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EN J. iſt ein unbeſtrittener Erfahrungsſatz unſeres Zeitalters, daß 

4 ne f2: alle jene culturellen Errungenjchaften, welche eine Steigerung 
N NA der Arbeitsleiftung, des materiellen Wohlftandes und der 
au Fe ausgleichenden Thätigfeit bedingen, ein großartiges univer- 

ſelles — beſitzen. Errungenſchaften dieſer Art ſind typiſch für die raftlos 
fortſchreitende Entwickelung der Culturarbeit in allen Ländern der Erde und 
haben im Laufe der Zeit eine Solidarität der Intereſſen hervorgerufen, die 
der Civiliſation von denkbar größtem Nutzen wurde. Dieſes Wunder hat in 
erſter Linie die Dampfarbeit auf allen Gebieten des menſchlichen Strebens 
bewirkt. Wohl erhält der Genius unſeres Jahrhunderts durch das geiſtige 
Streben der Maſſen und Einzelner ſeine höhere Weihe in jenen Sphären, 
die außer Contact mit materiellen Bedürfniffen und materieller Arbeit fiegen. 
Bon dort aber wallen die Gedanfenregungen wie Lichtwellen in alle Zonen 
aus und befruchten die Keime jener Betrebungen, die zum Gemeinwohle 
der Menjchheit von ihren verdienftlichiten Repräſentanten ausgehedt werden. 
Was die Dampfarbeit für unjere Civilifation bedeutet, wird der Leſer 

aus diejem Buche mit wachjendem Intereſſe und von Seite zu Seite fich 
feitigender Ueberzeugung herauslefen. Wir haben im Großen und Ganzen 
nichts hinzuzufegen, als den Hinweis auf die Thatjache, daß dieje imponirende 
Ericheinung menſchlichen Schaffens das Product einer geiftigen Regſamkeit, 
wie fie fein Zeitalter vorher gefannt, und aller jener Factoren ift, welche 
der größtmöglichen Verallgemeinerung des modernen Culturſtoffes dienen. 
Es war mein Bejtreben, diejes univerjale Getriebe, welches in der Dampf- 
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arbeit wurzelt, als die moderne Culturform hinzuſtellen und hieran allent— 
halben Betrachtungen zu knüpfen, welche darthun ſollen, daß Arbeit und 
Leiſtung hier civiliſatoriſche Momente der bedeutſamſten Art ſind, verklärt 
von den veredelnden humanitären Beſtrebungen, die als ſchönſte Blüthen 
der modernen Civiliſation entſproſſen. Caſtelar ſpricht in einer ſeiner Reden 
den bedeutſamen Satz aus: »Die Geſchichte der Menſchheit iſt ein ſtetiger 
Kampf zwiſchen den Ideen und den Intereſſen; für den Augenblick ſiegen 
immer die letzteren, auf die Dauer aber immer die Ideen«. Auf unſer 
Culturleben bezogen, müßte der Satz ſo lauten, daß ſich Ideen und Inter— 
eſſen decken. Jede fruchtbringende Idee, welche aus dem Bereiche der Natur— 
wiſſenſchaften — und nur dieſe haben die Technik groß und vielvermögend 
gemacht — hervorging, hat ſich dem Geſammtintereſſe der Menſchheit unter— 
ordnet, die trennende Schranke zwiſchen Civiliſation und Barbarei eingeriſſen, 
den Wilden ſeinem menſchlichen Berufe näher gebracht. Das läuft auf den 
Buckle'ſchen Satz hinaus: »In every great epoch there is some one idea 
at work, which is more powerful than any other, and which shapes 
the events of the time and determines their ultimate issue:... Die 


Idee des XIX. Jahrhunderts aber ift die — Dampfarbeit.... 


Der Verfaller. 
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Im Kohlenwerf; Ausfahrt aus den Stollen. 


Die Hera des Dampfes. 







G% ie Alten hatten ihre »fieben Weltwunder«, und einige Jahr: 
1% taujende hindurch galten diejelben für das non plus ultra 
der menjchlichen Leiftungsfähigfett. Man verpflanzte die 
= et Erinnerung an dieje Werfe von Generation zu Generation, 
gleich allem anderen Bedeutjamen, an dem das alte ulturleben zehrte, 
‚und lange, lange Zeit hindurch hatte es den Anjchein, daß menjchliche 
Energie und Ausdauer, Scharffinn und Unternehmungsgeift an jenen 
Werfen fich erichöpft Hätten... Yahrhunderte waren hereingebrochen, in 
denen finfterer Wahnglaube und brutaler Fanatismus die freie Willens» 
regung in Bande jchlugen und dem Gedanken eherne Feſſeln anlegten. Es 
war das Zeitalter, das Schiller jo treffend mit den wenigen Worten 
harafterifirte: »Der Mönch und die Nonne zergeißelten fich und der eiferne 
Ritter tournirte« . . Zwei Jahrhunderte hindurch wälzten fi) Hundert: 


taujende von demoralifirten Gottesftreitern durch Europa nad) dem fernen 
Shweigerslerdenfeld. Tas eiferne Jahrhundert. 1 
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Morgenlande, und indem fie das lichtftrahlende Kreuz auf Golgatha erhöhen 
wollten, tauchten jie einen großen Theil der damals befannten Welt in 
Blut und Jammer. 

Da fam zuerjt ein fimpler Schiffscapitän, der nach Weiten fteuern 
wollte, um darzuthun, daß die Erde fein Brett, jondern eine Kugel jei, 
um die ein Schiff herumgelangen fünne. Das war die Erlöjung der gebannten 
Energie, und Columbus war ihr erjter Vertreter, jeitdem man die Welt in 
Weihrauch und Pjalmen eingelullt hatte. Dann fam ein anderer Schwarz- 
fünjtler, der das gejchriebene Wort zum Nuten der Menjchheit unbejchränft 
vervielfältigen wollte, und er eriann den Mechanismus der Buchdruderprefie. 
In Italien, dem Lande des Lichtes, Hatten fie einen Mathematifer auf die 
‚Folter geipannt, weil er fich vermefjen hätte — ein anderer Joſua — der 
Sonne Stillftand zu gebieten. Die Folter nutzte nichts, die Sonne blieb 
feitgenagelt, denn die Mathematik hatte gefiegt.- Später wurden. der eleftrifche 
Funke und die Dampffraft dem Menjchen dienftbar gemacht und damit die 
bedeutjamjten Hilfsmittel zu neuen Weltwundern dem Menjchen in die 
Hände gelegt. 

Diefe legteren jollten indeß erft aus dem Schoße des XIX. Jahr: 
Hunderts jteigen, und fie haben in der That Alles überflügelt, was die 
früheren Jahrhunderte in Bewunderung verjegte. Unjer Jahrhundert durch— 
flutheten als belebendes Element die gewaltigen Impulſe, weldje zum Groß— 
artigen anipornen. Das univerjelle Hilfsmittel zu den modernen Welt: 
wundern ift die Technik, ihre bedeutiamjten Elemente Eifen und Dampf. 
Der Geift triumphirt über die träge Materie, die menjchliche Energie trogt 
den irdiichen und überivdiichen Gewalten. Dieje Energie hat alle feindlichen 
Elemente gemeiftert; fie hat den Kampf in den Lüften, im Meere und im 
Innern der Erde aufgenommen; fie hat ung jpielend den gelammten groß- 
artigen Weltbau zergliedert, als wäre er der fimple Mechanismus einer 
Taſchenuhr, und hat unferen Planeten zur Verſuchsſtation ihrer impojanten 
Leiftungen gemad)t. 

Al der Titane »Dampf« feine erſte leichte Feſſel abwarf, durfte 
man wohl ahnen, was diejer Geſelle einft noch leisten würde. Und jein 
Lebenslauf, d. h. die Rejultate feiner dem Menjchen dienjtbar gemachten 
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Kraft, find thatſächlich identisch mit dem Jahrhunderte der Aufklärung, 
welch” leßtere fich durch die finfteren Nebel einer von Vorurtheilen und 
Spiekbürgerlichkeit befangenen Zeit ein energiſches »Durch!« erzwang. Der 
größte Dienft, den ung die Dampffraft erwieſen, ift zweifellos der der 
rajchen Locomotion. Zeit und Raum, die Hauptfactoren im Dafeinsproceffe, 
fonnten in den einzelnen Epochen immer nur nad) einem relativen Maß— 
jtabe gemeſſen werden. Speciell in der Bewältigung des Raumes aber liegt 
der beſte Gradmeſſer für die Verhältniffe, in denen wir aufgewachjen und 
denen wir unjer ganzes Denfen und Handeln anpafjen. Wenn man heute 
den afiatiichen Steppenwanderer nad) dem Ziele feiner Reife fragt, wird 
er, wenn es auch nur hundert Meilen entfernt liegt, mit der Erreichung 
desjelben ganz außergewöhnliche Begriffe verbinden. Orientaliſche Pilger: 
farawanen, die unter den unfäglichiten Entbehrungen Hunderte von Meilen 
zurüdlegen, fafjen dieje Fahrt als eine Art von Martyrium auf, und die 
Goldfuppeln des Gnadenortes find ihnen ein Ziel, über das hinaus weder 
Gedanken noch Empfindungen jchweifen... Und was iſt in Wirklichkeit 
dieje Spanne Raum gegenüber den ungeheueren Entfernungen auf der Erd» 
fugel, welche dermalen von der Locomotive im Fluge durcheilt werden? 
Der Theekeſſel James Watt’s ift zum Kindermärchen geworden. 
Heute repräjentirt das im Dienjte der Dampfarbeit verbraudjte Kohlen- 
quantum eine Leiftungsfähigfeit von 1500 Millionen Arbeitern. Da die 
Erde von nur etwa 1400 Millionen Menichen bewohnt ift, würden fie 
ſämmtlich nicht ausreichen, die augenbidlich arbeitende und wirfende Dampf- 
fraft zu erjegen. — Am großartigjten giebt fi die Entwidelung der Dampf: 
arbeit im Verfehrsleben fund. Wenn aucd das Eijenbahnwejen um die 
Wende des zweiten und dritten Jahrzehntes noch ſtark in den Kinderjchuhen 
jtaf, fonnte man ſich gleihwohl den mächtigen Einwirkungen desjelben auf 
die Dauer nicht entziehen; der Erfahrungsiaß, wie jchwer es ift, große 
Neuerungen mit einem Schlage einzubürgern, fam in den dreißiger Jahren 
namentlich auf dem Continente ftarf zur Geltung. Der ftramme Abjolutismus, 
der die Geifter feflelte, ultramontaner Fanatismus, Polizeiwirthichaft und 
der ganze reactionäre Apparat, der in jener unerquiclichen Zeit gegen die 
freien Regungen des Geiftes und des Gewiljens aufgeboten wurde: fie alle 
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jtellten fic) dem Dampfrofie in den Weg. Die Störung der bisherigen 
Begriffe von Raum und Zeit verſprach noch andere, gefährlichere Con— 
jequenzen. Gleichwohl jehen wir ſchon ſechs Jahre nah Schöpfung der 
erjten Zocomotivbahn auf engliihem Boden das »cherne Haugthier des 
Menichen« auch in Deutichland und zwei Jahre jpäter in Oeſterreich jeinen 
Einzug halten. 

Am 6. October 1829 rollte der erjte Locomotivtrain auf den Schienen 
der Liverpool-Manchefter-Bahn. Aus einigen hundert Kilometern Bahn- 
linien hat fid) in wenig mehr als einem halben Jahrhundert ein eijernes 
Nep entwicelt, welches alle Eulturländer engmaſchig bededt und auf ber 
ganzen Erde die Stleinigfeit von zujammen 330.000 Kilometer (1881), 
aljo gerade taujendmal jo viel beträgt als vor fünfzig Jahren, wo die Auf- 
zeichnungen 332 Kilometer Schienenwege angaben. Die Progreifion in der 
Entwidelung der Eifenbahnen ift übrigens enorm. So zählte man im Jahre 1860 
etwa 160.000 Kilometer Schienenwege, 1870 bereit? 211.000 und 1882 
faft 400.000 Kilometer... Die größte Zahl von Kilometern weijen die 
Vereinigten Staaten von Nordamerifa mit circa 130.000 Kilometer auf. 
Sn Europa steht in erfter Neihe Deutjchland mit 31.636, dann Groß- 
britannien und Irland mit 27.898, Frankreich mit 23.793, Rußland 
mit 21.840, Oeſterreich-Ungarn mit 18.270 Kilometer u. |. w.... Wem 
dieje Ziffern die großartige Entwickelung der Schienenwege nicht hand» 
greiflic; genug darthun, der mag erfahren, daß auf den 160.000 Kilometer 
Scjienenwegen in Europa allein bei 42.000 Zocomotiven, 90.000 Berjonen- 
und 1 Million Laftivagen in Verwendung ftehen. Mit diefen Betriebsmitteln 
wurden im Jahre 1881 folgende Transportleiftungen bewältigt: es wurden 
1140 Millionen Perjonen und 540 Millionen Tonnen (& 20 Eentner) Güter, 
auf der ganzen Erde aber 1550 Millionen Berfonen und 807 Millionen 
Tonnen Güter befördert, jo daß durchichnittlich an einem Tage mehr als 
4 Millionen Berjonen auf allen Schienenwegen der Erde verkehrten 
und 22 Millionen Tonnen Güter an ihren Beitimmungsort gebracht 
wurden... Ueber 3000 Tonnen Eifen und 200.000 Schwellen gehen 
jährlich auf ſämmtlichen Linien der Erde zu Grunde. Die Schaaren der 
Bölferwanderung, die Heeresmafjen der Kreuzzüge verjchwinden vor der 
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Menge der Menjchen, die Heute auf den Schienemwegen befördert werden. 
Die Zahl der Stilometer, welche von den ſämmtlichen Zocomotiven der Erde 
jährlich durchlaufen werden, dürfte auf rund 10,500 Millionen Kilometer 
zu ſchätzen fein, jo daß aljo dieſe Majchinen einen jtebenzigmal größeren 
Weg im Jahre zurüclegen, als die Entfernung der Erde von der 
Sonne (150 Millionen Kilometer) mißt! 

Wo die Locomotive hingelangt, da belebt fich die Einfamkeit, und die 
Erde ift ihren Kindern wiedergegeben, als hätten taujend Wünſchelruthen 
fie berührt. Im unbetretenen Urwald hallt, die Art und im die taufend- 
jährige Nacht fällt der erſte Lichtjtrahl. Taufende und Hunderttaujende von 
Händen regen fi, und unter ihrem gejchäftigen Walten jpannen ic) 
cyklopiſche Brüdenwerfe über Ströme und Meerescanäle, dringt der Majchinen- 
bohrer durch immenje Gefteinsmafjen, erheben ſich Viaducte und Gallerien 
bis zur Grenze des ewigen Schnees. Kein Hinderniß iſt dem technijchen 
Genius zu groß, um nicht feine Kraft in der Ueberwindung desjelben zu 
erproben. Er hat das jpecifijch viel ſchwerere Eifen in das leichtere Element 
— das Waſſer — getragen und den Dcean mit Panzerungethiimen bevöffert, 
deren Eigengewicht ing Fabelhafte geht. 
| Nachdem die Schienenwege die Eulturländer Europas nad) allen 

Richtungen durchzogen Hatten, fanden fie allmählich auch in den übrigen 
Erdtheilen ihren Eingang, und das praktische Volk der Amerikaner hat 
die erfte wirkliche Weltbahn, welche Dcean mit Dcean verbindet, gejchaffen. 
Ueber 5460 Kilometer ift die ältejte diejer Linien lang! Wenn es nod) 
eined Beweiſes bedürfte, daß die Locomotive der Cultur und Eivilijation 
die Wege bahnt, jo ergäbe ſich hier die bejte Gelegenheit. Hunderte von 
Meilen fanden die Arbeiter nur öde Steppe vor, nirgends eine Stadt, ja 
nicht einmal größere Ortjchaften. Noch übten die Indianerftämme ihr 
Schredensregiment, und das weite Gebiet zwijchen den Rieſenſtrömen 
Miſſiſſippi und Miffouri und den FFelfengebirgen ward zum veritablen 
Schlachtfelde. Schließlich aber waren die Hinderniffe überwunden und Stadt 
auf Stadt entjtand auf der neuen Weltlinie,.. Um die beiden Dceane an 
der Landenge von Panama mit einander zu verbinden, wurden ganze 
Hefatomben von Arbeitern geopfert. Man jagt, daß auf diefer nur 75 Kilometer 
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langen Linie jo viele chinefiiche Arbeiter zu Grunde gingen, daß jede 
Schwelle ein Menſchenleben koſtete! 

Aber auch in Europa ift man in der Verkehrstechnik nicht im Rück⸗ 
ſtande geblieben. Hier hat man neueſtens namentlich im Tunnelbau das 
Menſchenmöglichſte geleiſtet. Nachdem bislang die Hauenſtein-Durchbohrung 
(2495 Mir.) und jene am Semmering (1428 Mir.) ihrer Länge halber 
die Bewunderung der Welt erregten, folgten bald in ununterbrochener Folge 
weit bedeutendere Werfe, jo der Nilly-Zunnel (3450 Mtr.), der Tunnel 
bei Mesco auf der Tiguriichen Eifenbahn (3011 Metr.), der Tunnel von 
Biaſſa bei Spezzia (3791 Mtr.), der Tunnel von Nerthe auf der Linie 
Marjeille-Avignon (4620 Mir.), die beiden Tunnels der London und North: 
Wejtern-Bahn durch die Hügelfette Stand-Edge (jeder 4960 Mir.) und 
vollends die Durchbohrungen am Mont Genis (12.233 Mir.) und St. Gott: 
hard (14.900 Mir.)!... Und welch' ein großartiges Bild giebt das Schienen- 
gewirre Londons, der Vier-Millionenjtadt ab! Diejes moderne Babel hat 
nicht weniger als 262 Stationen, auf denen täglich Taufende von Perfonen- 
zügen und außerdem enorme Giütermafjen befördert werden. Auf der Blad- 
friars- und Charing-Croß-Brücke liegen die Bahnen des rechten Themſe— 
Ufers auf Viaducten hoch über den Straßen und unter diejen läuft bie 
unterirdiiche Bahn, jo daß man Hier vier der Lebhaftejten Verkehrswege 
der Welt in Etagen übereinander ſich freuzen fieht. Der Bahnhof der 
North-London-Bahn hat zwei Etagen mit 12 Perrons, auf denen gleich— 
zeitig 48 Züge abgefertigt werden fünnen. Das Heben und Senfen der 
Wagen zwiſchen beiden Etagen bejorgen gewaltige hydraulische Hebeanftalten. 
Zur Anlage des Güterbahnhofes der Great-Northern-Bahn wurde ein 
ganzes Stadtviertel (mit circa 20.000 Einwohnern) demolirt; der Bahnhof 
hat 12 Hauptgeleife, 82 Kohlenmagazine, 15 hydrauliſche Krahne, ferner 
colofjale Güter- und Locomotivſchuppen u. ſ. w. 

Der Dampfwagen hat auch die alten Märchenländer aus ihrer beſchau— 
lichen Ruhe aufgerüttelt. Wenn er heute an den Ruinen von Ephejus 
vorüberjauft, oder fein Gepolter am FFelshügel der Akropolis von Athen 
widerhallt; wenn feine Rauchſäulen fich durch die Palmenwipfel des Nil 
Deltas jchlingen und, über die Tempel Delhi's und Lahore’s der jchrille 
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Pfiff ins ſchwüle Gangesthal hinausgellt: jo darf man hierin den Beweis 
erbliden, welch' verhältnigmäßig furzer Zeit es bedurfte, um den ganzen 
Planeten dem »Eulturpflug« zu erichließen. Wenn vollends in hoffentlich, 
nicht allzu ferner Zeit der »eijerne Brautring« die alten Gulturländer des 
Oftens mit Europa verbinden wird, dann dürfte das XIX. Jahrhundert 
das Seine gethan haben. Das XX. Jahrhundert mag dann durch neue 
Thaten jeinen Vorgänger verdunfeln und den Weltverfehr etwa vom feiten 
Boden in die — Luft verlegen; die großen Errungenichaften unſerer Zeit: 
Dampfarbeit und Eleftrotechnif, dürften durch ſolche Ausficht kaum 
ernftlich alterirt werden... 

Man nennt die Eifenbahnen auch heute noch eine »junge Errungen- 
Ichaft«, die erft im der Förderung ihrer Culturarbeit begriffen jei. Das 
Eijenbahnwejen mag jung jein, ein Fehler kann dies nitht fein, denn die 
Jugend ift es befanntermaßen, der Elaſticität und Kraft,” Energie und 
Fnitiative innewohnen. Mit der Entwidelung der Eijenbahntechnif aber 
fällt die einer ganzen Reihe von Hilfswiffenichaften zufammen, deren Gebraud) 
ſich nicht einfeitig auf ein einzelnes Arbeitsgebiet bejchränft. Die Mechanik, 
Majchinenkunde, Statif, Dynamik verdanken ihre weitgehendfte Anwendung 
vorwiegend den großartigen Reſultaten der Eiſenbahntechnik. Anderſeits 
haben die einzelnen techniſchen Hilfswifjenichaften mächtige Förderer des 
Eifenbahnwejens abgegeben. Derlei Wechjelwirfungen waren in der univer- 
jelfen Bedeutung der neuen Erfindung begründet. Wenn ein großer »Organi- 
fator der Arbeit erft in jüngfter Zeit nicht ohne ſcheelen Seitenblid 
behauptete: »Eine einzige Feine Erfindung habe Taujende von Nagelichmieden 
brotlos gemacdht«, jo mag damit wohl die Wirkung, nicht aber der weitere 
Erfolg der Neuerung charakterifirt jein. Jede Erfindung von weittragender 
Bedeutung erzeugt eine derartig große Umwälzung auf weiten Gebieten der 
menjchlichen Thätigfeit, daß gewiſſe Ziveige derjelben ſchwer betroffen werden. 
Diefe Wirkung ift aber gleihwohl nur eine momentane. Es ift, wie wenn 
auf die glatte See ein mächtiger Sturmftoß einfällt und die Wogen bis auf 
den Grund aufwühlt. Iſt e3 vorüber, fo glättet fi) die See und beleht 
fi) von Neuem. Auch eine bahnbrechende Erfindung ift ein Elementar- 
ereigniß in feiner Art. Selbft einem Volke, wie das englische, in deſſen Schoße 
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fi) bedeutjame Neuerungen und Schöpfungen ganz und gar aus eigenem 
Antriebe oder eigenem Bedürfniffe entwidelten, ohne nennenswerthen Ein- 
griff der Staatögewalt, hat es allezeit harte Kämpfe gefoftet, um jene 
durchzubringen. 
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Die Tay-Brüde vor ihrem Einſturze. 


Ein frappantes Bild diefer Art bietet die Entwidelung des englischen 
Verkehrslebens dar. Noch um die Mitte des vorigen Jahrhunderts war der 
General Wade gezwungen, mit Waffengewalt die Verbeſſerungen der Straßen 
durchzuſetzen. Wer feinen Walter Scott im Kopfe hat, weiß ein Uebriges 
von der idylliichen Art des Reiſens in England und Schottland zu jener 
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Zeit. Dann wurden die Flüſſe regulirt und alle Welt erfannte die ungeheueren 
Vortheile des jchnelleren, leichteren und billigeren Verkehres. Immerhin 
wurde auf diefen Wafjerftraßen zuweilen ein Terrorisinus ausgeübt, der 
für. die Verfrachter unerträglicdy wurde. Um den Bann zu brechen, Hatte 
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 Eracirungs:Urbeiten in centralanerifaniichen Atwald. 


um 1750 der Herzog von Bridgewater zuerjt die Idee aufgegriffen, 
über die beftehenden Flußcommunicationen hinweg, oder doc) unabhängig 
von ihnen, ein neues Verkehrsmittel — den Schiffahrtscanal — ins 
Leben zu rufen. Die Idee ward in die Hände James Brindley’s gelegt, 
der den erjten Canal von der Worsleymühle (unweit von Liverpool) nad) 
Mancheſter führte und zwar in einer technischen Anlage, die die damalige 
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Welt in Bewunderung fette. Immerhin fehlte es nicht an Oppofition. Die 
Canalichiffahrt bedrohte die Wagner in ihrer Eriftenz in ähnlicher Weiſe, wie 
durch den Bau fahrbarer Straßen und die Benügung von Kutichen vorher die 
Sattler und Pferdevermiether bedroht wurden. Aud) an Spott fehlte e3 nicht, 
und wenn das engliiche Volk fich auch des Staunens nicht enthalten konnte, 
als es Fracht⸗ und Perjonenichiffe auf Hohen Viaducten dahingleiten Jah, machte 
e3 ſich gleichwohl über Brindley’s »Schlöffer in der Luft« weiblich Luftig. 

Der erjte Canal nahm merkwürdigerweiſe fat diejelbe Trace ein, wie 
nachmal3 die erjte Zocomotivbahn. Hatte man jeinerzeit gegen die Canals 
ihiffahrt opponirt, jo war — wieder im Bereiche von Manchefter — die 
Idee zur Schöpfung einer Locomotivbahn zwiſchen Liverpool und Mancheiter 
Anlaß zu heftigen Recriminationen. Ein anderer Herzog von Bridgewater 
jtand diesmal an der Spige der Oppofition. Es hieß: der ganze Wohl- 
ftand würde mit dieſer teufliichen Neuerung untergraben werden. Merk— 
wiürdigerweife ging der Widerjtand von der Bridgewater-Eanalgejellichaft, 
aljo von einem Unternehmen aus, das jeinerzeit der mangelhaften Fluß— 
ihiffahrt mit Ausdauer und Erfolg entgegentrat. Alſo immer dieſelbe 
Ericheinung: das Althergebrachte erwehrt fich der Neuerung und zwar aus 
rein gefchäftlichen Gründen. Hatte man Brindley’s »Schlöffer in den Lüften« 
vom gemeingefährlichen Standpunkte nicht verhindern können, jo lagen bei 
der Eijenbahn die Dinge weſentlich anders. Hier wußte die gegneriiche 
Agitation die jchwerwiegenditen Argumente gegen das Unternehmen ins 
Treffen zu führen. Man bezeichnete die Gebäude und Wälder, ja ſelbſt die 
Aehrenfelder als einer fteten Gefahr durch die funfenjprühende Locomotive 
ausgejeßt; das Jagdwild würde vericheucht, das Heu vergiftet werden, die 
Viehzucht würde abnehmen. Man ging jo weit, vorauszujagen, das feuer 
und rauchipeiende Ungethüm müßte zur Folge haben, daß die Vögel todt 
aus der Luft herabfallen, die Hühner und Enten feine Eier mehr legen, 
den Weibern das Gebären erjchwert würde u. dgl. Tollhäufeleien mehr. 
Einzelne Lords jeßten fich bei der Tracirung mit bewafineter Hand den 
Ingenieuren in den Weg, und jede techniiche Vorarbeit war, wie wir jpäter 
jehen werden, mit Lebensgefahr verbunden... Wenige Jahre darauf jubelten 
Taujende der dDaherrajenden erjten Locomotive entgegen!... 
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Auf die Eröffnung der erſten Locomotivbahn folgten jene großartigen 
Werfe der Ingenieurkunft, zu denen es feine Vorbilder, feine Muſter gab. 
Es galt ungeheuere Schwierigkeiten überwinden; jede Idee war neu und 
bedurfte zu ihrer Verwirklichung einer Reihe von bis dahin unbekannten 
oder unverwertheten Factoren. So ging durch das Schaffen jener Zeit ein 
hinreißender genialer Zug und die Geifter diefer imponirenden Thätigfeit 
haben die Bewunderung, die man ihnen alle Zeit zollte, bis auf den Tag 
rege erhalten... Welche reiche Typengallerie, welche Gefteltenfülle! Wie 
nicht anders, zu denfen, war e3 England, welches zunächſt ein großes Con- 
tingent von technijchen PBionnieren ftellte. Ihre Namen find unzertrennlid) 
mit der Gefchichte der civiliſatoriſchen Entwicelung unjerer Jahrhunderts. 
Was jene Männer geleiftet, waren feine Schaufpiele für gedanfenträge 
neugierige Maſſen: in den Werfen zeigten fich die Energie und der Genius 
der neuen Zeit verfürpert. 

Es war dies die Zeit des technischen Sturmes und Dranges. Die 
großen Geifter griffen jchöpferiich in das Eulturgetriebe und drückten dieſem 
jein fpecifiiches Gepräge auf. Aber wie dies die elementare Schöpferfraft 
mit ſich bringt: fie beugte fic jener überirdifchen Gewalt, die fie als ihren 
Ausgangspunkt wähnte. Als der fühne, aber jtreng fromme Thomas 
Zelfort die erjte Kettenbrücke — jene über den 1000 Fuß breiten Menai— 
Canal zwiichen dem Feſtlande von Wales und der Inſel Angleſey — Ipannte, 
fiel er auf die Knie, als die erjte, 1000 Gentner jchwere Kette empor— 
gezogen wurde und als »zu Eijen gemwordener Kräfteftrahl« auf den hohen 
Pfeilern jtille jtand... Und wer an jenem Lieblichen Gejtade jteht und von 
ber hohen Brüdenbahn in die 110 Fuß meljende Tiefe blickt, wird mächtig 
ergriffen von der Energie und Kühnheit des Schöpfers. Dicht daneben aber 
jpannt ein anderes Wunderwerf über den Canal: Robert Stephenjon’s 
gigantifche »Röhrenbrüdes. Sie war ein Weltwunder in ihrer Zeit und 
erregt noch heute das Erjtaunen von Fachmännern und Laien. An dieje 
Brüde fnüpfen ji) die Namen und Thaten gleichzeitiger Talente: eines 
Fairbairn, Clark und Hodgfinfon. Sie werden zum Theile verdunfelt 
von den glänzenden Geftirnen Samuel Clegg und Charles Samuda, 
den Schöpfern der erjten »atmojphäriichen Eijenbahn« zwiichen Kingstown 
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und Dalfeith, unweit von Dublin an der herrlichen Felsküſte der Jriſchen 
See; von Mark Iſambert Brunel, dem Erbauer des Themſe-Tunnels, 
und feinem genialen Sohne Jjambert Kingdom Brunel, dem Erbauer 
der colojjalen breitipurigen Great-Weftern-Bahn und Eonjtructeur der Riefen- 
ihiffe »Great Weftern« und »Great Eaſtern«. 

Starke Geifter verſchmähen Gewaltmittel nicht. Als Brunel im Dod 
von Briftol den »Great Wejtern« baute, ftellte 8 fich heraus, daß die Dod- 
thore viel zu ſchmal feien, um das Rieſenſchiff durchzulaffen. Die betheiligten 
Kreife waren bejtürzt, Brunel aber lächelte und meinte: num würden Die 
alten Zöpfe von Dodbehörden fich endlich gezwungen sehen, die Dodthore, 
die lange nicht mehr den Bedürfniffen entiprachen, niederzureißen. Freiwillig 
würden fie fich nie dazu gefunden haben; den »Great Weltern« aber fonnte 
man unmöglich in jeinem Baſſin verfaulen laſſen. 

Daß in der Sturm= und Drangzeit der Eifenbahn- und Schiffahrts- 
technik die Jdeen fich nicht erichöpften, verdankte man dem Genius, der fic) 
bon Generation zu Generation verpflanzte. Wood, Lode, Walter, 
Green, Clegg, Bignoles find die Träger bedeutfamer Ideen und Neu- 
Ihöpfungen... Als die neue Culturform, welche der Menjchheit jo ſegen— 
bringend werden follte, in England ihre rapide Entwidelung erhalten Hatte, 
rührten ſich auch namhafte Geifter jenſeits des Canals. Die Leuchtkraft 
war intenfiv genug, um ganze Völfer in Geifteshelle zu tauchen. In Frank— 
reich rührten fich die erleuchteten Köpfe und neue Namen jchloffen ſich an 
den alten Ring. Wir gedenfen der Pouſſin, Perdonnet, Flachat, 
GClapeyron, Mony, Seguin, Julien, Talabot, Pambour und 
Anderer, welche als gewaltige Förderer der neuen Geiftesarbeit auf die 
Schaubühne traten. Als geniale Interpreten der Ingenieurkunſt und des 
neuen Verfehrsmittels ftellten fi Michel Chevalier, Minard, Teiſſereue, 
GCordier und Daru ein. Sie waren zum Theile jene Apoſtel, welche Die 
neue Neligion der Wera des Dampfes predigten, die großen Meijter des 
»Eiſernen Jahrhunderts«. 

Faſt zu gleicher Zeit waren die Keime in dem geiſtesſtarken Deutſch— 
land aufgegangen. In einer Nation, welche jich den ehrenden Beinamen 
des »Volfes der Dichter und Denfer« errungen hatte, fonnte e3 an 
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Vorkämpfern für die nene Eulturform nicht fehlen. Als ihre Veteranen wären 
zu nennen: Gerjtner, Schönerer, Kurz, Harkort, Lift, Denis und 
Mellin. Zwar fehlte es hier an bedeutjamen jchöpferiichen Genies, denn 
England Hatte gleichiam die Mufter überliefert, nad) denen fortgearbeitet 
werden fonnte, Immerhin haben auch deutjche Techniker das Ihre geleiftet. 
Ein Bahnbrecher in feiner Art war Carl Ghega, deſſen Geburtsjahr mit 
den erften Experimenten Trevethick's und Bivian’s mit der Dampffutiche 
zufammenfällt. Der geniale Erbauer der »Semmering-Bahn« trat demnach 
unter günftigen Aufpicien in diefe Welt. Mit feinem Namen find gleid)- 
zeitig oder in der Folge verfnüpft: Carl v. Etzel, Baulus, Thommen, 
Prangen, Engerth, Brejjel, Prenninger, Flattih, Herz, Klein 
und Andere. 

Mit der erjten Gebirgsbahn trat die Eifenbahntechnif in ein neues, 
im wahren Sinne des Wortes bahnbredhendes Stadium. Alle technijchen 
Großthaten aus neueſter Zeit find mit Leiftungen auf diefem Gebiete 
identisch. England hatte die Locomotivbahn fir und fertig, wenigftens in 
Hinficht ihrer Hauptfächlichiten Organe, der Menjchheit in die Hände gegeben; 
deutiche Techniker waren eine Stufe höher getreten und hatten den erften 
Schritt in der Weberjchienung der Alpen gethan. Dies neue Arbeitsfeld 
barg die Keime neuer Kraftleiftungen in fih... Die ganze Welt blickte 
mit Staunen nad) dem Schauplage in den Siüdweltalpen, wo Männer vom 
Sclage der Sommeiller, Grattoni und Grandis ihre Geiftesfräfte 
und Energie einjegten, um das Unerhörte zu vollbringen: den Durchitich 
des gewaltigen Alpenftodes am Mont Cenis. E3 waren jtolze Worte, 
welche damal3 General Menabrea vernehmen ließ: »Wie die Namen 
Hannibals und Napoleons, welche die Welt durch ihr Genie, ihre Thaten 
und ihr Unglück mit Bewunderung erfüllt haben, auf den Alpen ein- 
gegraben find, werben daſelbſt die beicheidenen Namen der Ingenieure, 
welche den Rieſenwall niederriffen, mit ebenjo unauslöſchlicher Schrift ein— 
geichrieben jtehen.« 

Durch Unternehmungen und Projecte diefer Art hatte fich der tech— 
niihe Genius mit Feuerſchwingen von der todten Materie losgelöft. Nichts 
ſchien ihm fürder unmöglich, fein Hinderniß Fonnte feinen raufchenden Flug 
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hemmen. Eine großartige That jollte die andere verdunfeln. Bon Stillftand 
fonnte in der Arbeit mit »Dampf und Eiſen- ohnedies feine Rede jein. 
So folgte auf den erjten Alpendurchſtich der zweite, auf den Heros 
Sommeiller der Heros Louis Favre. Wenn man die Tapferkeit des 
Soldaten in Hymmen und Dithyramben preift, jo verdiente der Erbauer 
des Gotthard-Tunnels nicht minder der poetischen Verherrlichung. Daß das 
friedliche Spiel nicht weniger ernft, als das friegeriiche, beweift das tragiſche 
Ende dieſes gewaltigen Kämpfers auf dem Gebiete der geiftigen und phyfiichen 
Arbeit. Der Gefahr und Anftrengung trogend, fiel Louis Favre inmitten 
jeiner Mitfämpfer, wie ein General in der Schladht. Es war ein Tod in 
den Armen der finfteren Gewalten der Unterwelt. So hatte die techniſche 
Wiſſenſchaft kurz vor Vollendung ihres Niefenwerfes einen edlen, großen 
Märtyrer zu verzeichnen. Am 20. Juli 1879 jprad) am Sarge des Gefeierten 
der Nationalrath Geneviere die ergreifenden Worte: ⸗Favre's Werk wird 
nicht zu Grunde gehen. Die treuen Mitarbeiter des Gejchiedenen werden 
dasjelbe zu einem glüdlichen Ziele führen. Wann alsdann einſt die befränzte 
Locomotive durch den Tunnel brauft, der zwei große Völfer verbinden joll, 
dann trage fie auf ihrem Schlot eine Trauerflagge zur Ehre und zum 
Gedächtniß des unermüdlichen Pionniers, der fi) um die Menjchheit ein 
unſterbliches Verdienſt erivorben, und dieſe Flagge weile die Injchrift: 
Louis Favre vom Gotthard! Tüchtigkeit! Ehrenhaftigkeit! Arbeit... Kein 
Feldherr, fein Geiftesfänpfer, Dichter, Gelehrter oder Staatsmann kann 
fi) eines jtoßgeren Nachrufes rühmen! ... 

Was die Ingenienrwifienichaft in den Alpen vollbracht, mag als 
unübertreffbar gelten — es wird übertroffen werden. Faſt in derſelben 
Beit, da die eijerne Spur zwei deutjche Meilen weit unter Fels— und 
Firnmaſſen ihren Weg ſich bahnte, hat amerifaniicher Unternehmungsgeift 
alles Dagewejene übertrumpft und die umermeßlichen Höhen der Cordilleren 
in die eherne Umarmung des Schienenftranges geichlojien. Henry Meiggs 
heißt der Unerjchrodene, der den Naturgewalten wie fein Anderer zu troßen 
wußte. Und jchon jtehen andere Männer der That — John Hawkſhaw, 
Brunlees, Thome de Gamond — auf den Uferfelfen des Aermel-Canals 
um mit trogigem Naden dem Ocean entgegenzutreten. Ihre Bohrmaschinen 
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arbeiten unter dem Meeresboden, vom Continent zur großbritannijchen 
Inſel hinüber, und ſo ſieht die Welt bewundernd auf ein Werk, das ſeit 
Menſchengedenken nicht ſeines Gleichen aufzuweiſen Hat... Und damit der 
»eijerne Brautring der Völker« zur That werde, zieht ein Prefjel die 
Scienenjpur vom Bosporus zum Indiſchen Ocean, ein Duponcel vom 
Felsgeſtade Algeriens durd) den jaharischen Wiüftenocean in die Fabelländer 
des Sudan. Nichts behindert dieje bahnbrechenden Geifter in ihren ſtark— 
gläubigen Beitrebungen. Mag die Verwirklichung der Teßtgenannten Projecte 
immerhin noch in ferner Zukunft liegen: der Gedanfe an die Möglichkeit 
ihrer Berwirffihung genügt, um die Geifter auf Jahrzehnte Hinaus in 
Spannung zu erhalten... 

Wer das in Kürze Mitgetheilte zufammenfaßt, wird unjchwer den 
Reichthum von Geftalten und Formen begreifen, mit welchen die neue Wera 
— die Wera des Dampfes und Eiſens — in das Culturleben eingriff. 
Aber die Verfettung der Hilfsmittel der Civilifation bringt es mit fich, daß 
fein Ding für fi allein von Bedeutung ift, wenn es nicht organijch in 
da3 gejammte menjchliche Streben und Schaffen eingreift. Jeder bedeutjame 
Vorgang auf dem Gebiete der geitigen Arbeit erwedt neue Berjpectiven 
oder Hilfsmittel. Wenn der geniale Buckle behaupten durfte: »der einzige 
Fortichritt, der ein wahrhaft wirfjamer ift, hängt nicht von dem Reich— 
thume der Natur, jondern von der Thatkraft des Menſchen ab,« jo möchten 
wir hinzufegen: die wahre Thatkraft manifeftirt fich in der Vervielfältigung 
der Mittel, welche fich zur Erreichung ihrer Biele dienftbar erweijen. 

Ein jolches Mittel war, auf das Eijenbahnmwejen bezogen, die elel: 
triiche Telegraphie. Genau zwölf Jahre war die Locomotivbahn alt, 
als Georg Stephenjon die Nothwendigfeit erkannte, der rafchen Locomotive 
einen noch rafcheren Boten zur Verfügung zu ftellen. So trat die feit 
Langem in Gebrauch geftandene optifche Telegraphie in den Dienft der 
Eijenbahnen, und ficher waren es dieje, welche die Unzulänglichkeit jener 
Einrichtung darlegten und der eleftriichen ZTelegraphie Bahn brachen... 
E3 war Robert Stephenfon, der zuerjt die eleftriichen Signale einführte 
und zwar auf ber Bladwall-Eijenbahn, welche ſich bis in die City von 
London erftredte. Brunel führte fie unmittelbar darauf auf feiner gewaltigen, 
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breitfpurigen Bahn, der Great-Weitern-Railway, ein und wurde dieferhalb 
al3 der Held des Tages gefeiert... Seitdem hat die Entwidelung des 
Telegraphenneßes mit der der Eijenbahn Schritt gehalten und es überjpannt 
dermalen mit feinem Drahtgejpinnft engmajchig den ganzen Erdball. Die 
civilifirte Menfchheit verfügt heute über ein Ne von Luft: und unter- 
ſeeiſchen | Telegraphenleitungen von mindeſtens 700.000 Kilometer. Der 











Abbau im Rohlenſchacht. 





Gebrauch, welcher davon in den bejtehenden 38.000 Telegraphenämtern der 
Welt gemacht wird, drückt ſich in der Zahl von jährlich 110 bis 111 Millionen 
oder täglich im Durchſchnitt 305.000 Depeichen aus. 

Wenn man die Locomotive den »Gulturpflug« genannt hat, jo iſt 
der Telegraph neben ihm der bedeutjamfte Förderer der Givilifation. Für 
den eleftrijchen Funken find Raum und Zeit abgethane Factoren. Wohin 
fein moderne3 Verkehrsmittel umd jelten des Menjchen Fuß gelangt — 
wie auf den ungeheneren Streden Ajiens und im Innern von Australien 
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— bringt der Telegraphendraht Kunde, vermittelt das Leben und Denken 
der Völfer, rückt fie einander näher und vertritt ihre vitalften Intereſſen. 
Er hat eine Intereſſengemeinſchaft geichaffen, wie feine Zeit fie vorher 
gefannt hat... So müſſen wir neben den großen Schöpfern der modernen 
Ingenieurwiſſenſchaft auch die Namen der Nepräfentanten ihrer edelſten 
und nüglichften Dienerin — der Telegraphie — erwähnen. Steinheil, 
Morje, Wheatjtone, Cooke, Meller und Beil... Ingenieurfunjt und 
Zelegraphie vereint, machen Kolb's geiftreiche Bemerkung zur Wahrheit, 
daß Alles, was die Menjchheit geworden, was fie ift und fein wird, der 
felbftändigen . Entwidelung ihrer Kraft, ihrer Anlagen dieſes Rejultat 
verdankt. Die Menjchheit ift eben das geworden, was fie jelbjt aus ſich 
machte, nicht was ein blindes Scidjal, eine blinde Borherbejtimmung 
mechanisch aus ihr gemacht hat. Alle Siege, alle Fortichritte, alle Ver- 
befjerungen, die fie erlangt, hat fie fich jelber errungen. 

Gleichwohl iſt die eleftrijche Telegraphie als Vermittlerin des geiftigen 
Völferverfehrs nicht in der Lage, die ungeheueren Lücken auszufüllen, welche 
die Oceane zwijchen den Welttheilen freilafjen. Um dieje Lücken auszufüllen, 
bedarf e8 der Schiffahrt, die fait noch mehr als das Verfehrsieben zu 
Lande ihre enorme Entwidelung der Nutzbarmachung von »Dampf und 
Eijen«e verdankt. ⸗Fulton's Narrheite — der Dampfer, welcher 1807 den 
Hudfon befuhr — hat fic als ein unfchägbarer Segen für die Menjchheit 
erwiejen. Und ſeltſam: in demfelben denfwürdigen Jahre (1829), in welchem 
in der Ebene von Rainhill das Wettlaufen der erjten für die Eifenbahn 
beftimmten Zocomotiveg ftattfand, veranftaltete Rejjel im Hafen von Trieft 
die erjten Probefahrten mit dem Schraubenjchiffe. So ſind zwei ber 
mächtigjten Förderer des Bölferverfehrs faft in derjelben Stunde ins Leben 
getreten. Sie entiprangen feinem gewaltjamen Zwange, jondern dem Bedürf— 
aifje jener nach Fortichritt ringenden Generation. Die Tage von Rainhill und 
Trieſt find daher jener verförperte Gedanke, den der gelehrte Draper in jeinem 
ausgezeichneten Werfe » Intellectual developement of Europe« ausjpricht: 
Profound changes alone ensue when the operating force is in unison 
with the temper of the age — tiefgehende Veränderungen zeigen ſich 
nur dann, wenn die wirkende Kraft ſich im Vereine mit dent Zeitgeift befindet. 

2* 
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Im Jahre 1852 ging Seydell’3 erfter Neactionsdampfer in See. 
Heute zählt man über 7000 meiſt eiferne Handelsdampfer, welche dem 
Bölferverfehr dienen. Davon entfallen anf England allein über 5000... 
In der That hat der engliiche eiferne Schiffbau, feit Nasmyth — der 
erite Schinied der Welt — den Dampfhammer ins Xeben rief und die erfte 
Riejenwelle für Brunel’S gewaltigen »Great Wejtern« jchmiedete, ungeheueren 
Aufihwung genommen. Der erfte eijecne Dampfer, welcher auf einer englischen 
Werft gebaut wurde, war der »Maron Manby«; er war der Vorläufer 
der Brunel'ſchen Niejenichiffe, deren größtes der »Great Eajtern« (oder 
Leviathan) war. Zu diefem Hatte Brunel den Plan entworfen; der Erbauer 
iſt Scott Rufjel, einer der größten Schiffsingenieure unjeres Jahrhunderts. 
Man zählt dermalen in England, Schottland und Irland faft Hundert 
Etabliſſements, welche fich mit dem eijernen Schiffbau beichäftigen. Hauptfige 
diefer großartigen Thätigkeit find die fjordartigen Mündungen des Severn, 
Eiyde, Merjey, Tyne, Humber und Wear. Neben diefen Eentralpunften des 
eijernen Sciffbaues treten die gleichen Etabliffements in den contindntalen 
Küftenftädten etwas zurüd, obwohl auch hier eine namhafte Thätigkeit zu 
verzeichnen ift... Die höchſte Potenz des eifernen Schiffbaues ift, wie man 
weiß, das moderne Schlahtjchiff. Mag dasjelbe immerhin ein Werkzeug 
fein, das. vorwiegend auf die Zerftörung, auf den Kampf berechnet ift, es 
jpiegelt fi in ihm gleichwohl das moderne Kraftbewußtjein der Völker — 
ein Kraftbewußtjein, das zum Schirme des Völkerfriedens wird, wenn die 
gleichen Kampfmittel fi) die Wage halten. Der menjchliche Genius verjühnt 
fid) mit diefen auf die Vernichtung berechneten Kriegsmafchinen, wenn er 
erwägt, welche Summe von Kraft, Talent, Energie und Erfindungsgabe 
auf, deren Conſtruction aufgewendet wird. Wenn es einen Beherricher des 
Oceans giebt, jo ift es das moderne Panzerichiff. Es ift ein imponirendes 
Abbild des »Eijernen Jahrhunderts« .. 

Eifenbahnen und Schiffbau-Induſtrie find, wie es in der Natur der 
Sache liegt, die größten Conſumenten des Eifens. Hieraus erflärt fich auch 
die colofjale Entwidelung der Production. Auch bier ſteht England 
obenan — es fteht im Dienfte der ganzen Welt; dann folgen Nordamerifa 
und Deutjchland. In England werden gegemwärtig ungefähr 15'/, Millionen 
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Zonmen rohe Eijenerze gewonnen; obenan fteht Morkihire, dann folgen 
Eumberland, Northamptonſhire, Lancaſhire, Staffordihire (⸗Black Country«), 
Schottland und Wales. So iſt England zum größten Eiſenmarkte der Welt 
geworden... Auch die Bewältigung, Verarbeitung der ungeheueren Erz— 
maſſen hat rapiden Aufſchwung genommen. Wenn vor wenigen Jahrzehnten 
Nasmyth's Dampfhammer zu Patricroft eines der damaligen Weltwunder 
ausmachte, ſo hat die kurze Spanne Zeit bis auf den Tag genügt, die 
Welt mit Hammergedröhne und Eſſengluth zu erfüllen... Ganz Süd— 
Wales (die Grafichaft Glamorgan) ift eine einzige riefige Cyklopen-Werkſtatt. 
Die Etabliffements von Swanjea liefern jährlich circa 150.000 Tonnen 
Guß- und Stabeijen. Cardiff, ein berühmter Sciffbauplag, führt 
ungeheuere Duantitäten von Eijen (und Steinfohlen) aus. Mittelpunft der 
gefammten waliſiſchen Eijenproduction ift Merthyr-Tydfil, vielleicht der 
größte Hittenort der Erde, denn es werden hier jährlich nicht weniger als 
170.000 Tonnen Eiſen produeirt. Das ganze Thal, in welchem die Stadt 
liegt, befigt einen jteinernen Wald von Schloten und ift dicht bejeßt von 
Steinfohlen- und Eijenbergwerfen. 

Ehenbürtig dieſen gewaltigen britijchen Cyclopen-Werkftätten find 
diejenigen des Feſtlandes. Das berühmteite Etabliffement diejer Art in 
Frankreich ift dasjenige von Schneider & Comp. in Le Erenjot. 
Dasſelbe bedeckt eine Fläche von 312 Hektar und hat über 300 Dampf- 
maschinen mit zujammen ca. 20.000 Pferdefräften in Betrieb. Die aus- 
gebeuteten Steinfohlenwerfe Tiefern jährlich die ernorme Quantität von 
715.000 Tonnen. Die jährliche Eifenausbente beträgt 15.000 Tonnen. Die, 
großartige Maſchinenfabrik bejchäftigt allein 15.000 Arbeiter... Nicht 
minder berühmt find die belgiſchen Etablifjements, allen voran die welt: 
berühmten Fabriksanlagen John Eoderill’S zu Seraing bei Lüttich. Es 
ftehen hier 259 Dampfmajchinen von zujammen 6000 Pferdefräften in 
Betrieb und werden circa 9000 Arbeiter beichäftigt. Der Werth der jähr- 
fichen Production beläuft fi) auf 35 Millionen Franc. Es fünmen her- 
geftellt werden: 100 Locomotiven, 70 Dampfmajchinen, 1500 andere 
Mafchinen und 8000 Tonnen Gußftüde Zur Beit des höchſten Glanzes 
war diejes Etabliſſement das bedeutendfte auf dem Feſtlande, ijt aber nun 
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von anderen überholt. Hervorzuheben find auch noch die zahlreichen Eijen- 
werfe und die große Kanonengießerei in Lüttich. In den zahlreichen Gewehr- 
und Waffenfabrifen wurden im Jahre 1879 faft 800.000 neue Gewehre 
erzeugt und weitere 150.000 umgearbeitet. 

Die Krone aller fejtländiichen Eijen-Etablifjements bilden die welt- 
berühmten Krupp’ichen Anlagen zu, Eſſen. Wie zu Merthyr-Tydfil, Creufot 
und Seraing, ift e8 auch zu Ejien die großartige Steinfohlengewinnung, 
welche mit der Eifeninduftrie in imnigftem Zujammenhange jteht. Im Efjener 
Territorium waren im Jahre 1879 47 Gruben im Betriebe, welche über 
19.000 Arbeiter bejchäftigten und circa 106 Millionen Tonnen im Werthe 
von über 21 Millionen Mark lieferten. Much Hier ift e8 ein ausgedehnter 
Wald von Schornfteinen, der als fichtbarer Ausdrud einer unvergleichlichen 
Arbeitsthätigfeit dem Beſchauer vor Augen tritt. Schwerer Dunſt lagert 
über dem eigenthümlichen Landichaftsbilde. Nachts flammt die helle Eſſen⸗ 
gluth allerortS auf und das Gedröhne gewaltiger Majchinen verjegt ung 
mitten in das betäubende Eyflopentreiben.... Die große Eifengießerei und 
Majchinenfabrif zu Starfarde ijt gleichjam die Pforte, durch die man zu 
den riefigen Anlagen der Krupp'ſchen Gußftahlfabrif gelangt. In diejer 
Fabrik — oder vielmehr in diefer Gruppe von Fabriken — welche über 
8000 Arbeiter beichäftigen, wurden im Jahre 1879 bei 153.500 Tonnen 
Schmied» und Stabeijen, Beſſemerſtahl, Tiegelgußftahl und Eijenguß pro- 
ducitt. Man zählte 1550 Defen, 300 Dampffefjel, 310 Dampfmajchinen 
von zujammen 12.000 Pferdefräften und 1622 Werkzeugmafchinen. Der 
Boden erdröhnt von der Wucht 82 thätiger Dampfhämmer, von denen die 
ichwerjten mit einem Eigengewicht von 50.000 Kilogramm (50 Tonnen) 
auf die riefigen Schmiedejtüde hHerabjaufen. Nicht weniger als 2680 
Tonnen (53.600 Centner) Kohlen werden täglich benöthigt, um das zum 
Betriebe der zahlreichen Majchinen nothwendige Dampfquantum erzeugen 
zu fönnen. Zur Bermittlung des Verfehres auf dem Flächenraume von 
400 Hektar, welche das Etabliffement einnimmt, dienen 41 Kilometer 
normalipurige, 225 Kilometer jchmalipurige Eijenbahnen mit zujammen 
23 Locomotiven und faft 600 Waggons. Die Telegraphenleitungen haben 
65 Kilometer Länge und ftehen im Dienfte von 35 Stationen, Im 
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Ganzen find über 16.000 Menjchen beichäftigt und zählt man 3250 Arbeiter: 
wohnungen. 

Bewundernd jteht der Menſch vor ſolchem Schaufpiele. Dieje Arbeits- 
leiftung in höchſter Potenz ift das denkbar greifbarfte Abbild jener impo— 
nirenden Energie, mit der der menjchliche Genius die rohe Naturgewalt 
ſich dienſtbar gemacht und die ſchwachen Menjchenhände entlaftet hat. Um 
die Arbeitsleiftung, wie wir fie vorjtehend angedeutet, ohne maſchinelle 
Hilfsmittel fertig zu bringen, würden Millionen Hände und Jahrhunderte 
nicht ausreichen. Bon diefer Thatſache überwältigt, empfinden wir den 
Triumph, den hier Wollen und Können errungen, um jo nachhaltiger, ala 
diefer an fich genügt, um uns die ideale, von geiftiger Erfindungsfraft und 
Sroßartigfeit des Calculs getragene Seite der Arbeit lebendig vorzudemon- 
ſtriren. Mit jochen Hilfsmitteln wird es unjchwer, fich für Gambetta’s 
finnigen Ausipruch zu begeijtern, der da lautet: »C’est la grande formule 
moderne: Du travail, toujours du travail, et encore du travail.« 

Zu den modernen Eulturförderern Dampf und Eijen gejellt ſich ein 
dritter, ohne welchen jene faum die Weltherrichaft zu behaupten vermöchten 
— die Kohle. Alle drei im Bunde find die gewaltigen Factoren, auf 
denen fast unjer gejammtes civilifatorifches Leben beruht. Zumal ala 
Strafterzeuger, als Mittel zur Potenzirung der Arbeit bis zu ihrer höchiten 
Wirkſamkeit, it die Kohle der unermeßliche Schaß, von dem unjer Cultur— 
(eben infoferne zehrt, al3 die Steigerung des Kohlenconjums eine Steigerung 
der industriellen Thätigfeit und des Weltverfehrs bedingt, die Kohle ſomit 
das unjcheinbare Mittel zur Verbreitung der Civilijation wird. Ohne Kohle 
würde das Verfehrsleben nimmer jene enorme Entwidelung erlangt haben, 
welche uns die Gejchichte unjeres Jahrhunderts lehrt; der gejteigerte Welt- 
verkehr, die Ausdehnung des Eijenbahnneßes bis auf 330.000 Stilometer, 
der von Taujenden von Dampfern vermittelte Dceanverfehr: fie Alle find 
die allernächjte Urjache der Verallgemeinerung der Eultur, des Austaujches 
und Ausgleiches im ciwilifatorijchen Leben. Sicher war es den Amerifanern 
nur auf Grund ihrer enormen Kohlenichäge möglich, jene ulturfactoren 
zu gewinnen, mitteljt deren fie den Kampf mit Europa, das ein reiches, 
vielartiges und wechielvolles Culturleben Hinter fich hat, aufnehmen konnten. 
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Gleichwohl hat diejes glänzende Bild, an welchem die drei mächtigften 
Gulturförderer: Eijen, Dampf und Kohle zum Ausdrude fommen, feine 
bedenklichen Schattenfeiten. Kohlendampf und Efiengluth, finftere Bergichachte 
und rußige Fabrifen find nur für den Theoretifer, für den »Idealiſten 
der Arbeit« ein Paradies, eine großartige Verſuchsſtätte von geiftigem 
Wollen und phyſiſchem Können. Näher bejehen, treten aus diejem gewaltigen 
Arbeitsdrang zahlreiche Gebrechen hervor, und wenn irgendwo das Elend * 
häufiger Einfehr hält, ift Dies im Kreiſe der Eiſen- und Ktohlenarbeiter der 
Fall. Wenn Hier nicht immer der Jammerruf an das Ohr des Philan- - 
thropen fchlägt, mag dies von dem Gijengedröhne, Maſchinengeraſſel und 
Dampfhammergetöſe herrühren, welche menjchliche Laute tauſendfach über- 
dröhnen, 
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en der Weftminfter-Abtei, im Kreije der in Denkmalen ver 
ewigten Geijtesherven Englands, fteht James Watt’s 
Marmorftatue mit der Injchrift am Sodel: »James Watt, 
“ welcher die Kraft eines jchöpferiichen in wifjenjchaftlichen 
— früh geübten Geiſtes wandte auf die Dampfmaſchine, dadurch 
die Hilfskraft ſeines Landes erweiterte, die Kraft des Menſchen vermehret 
und ſich zu einem hervorragenden Plate erhob unter den berühmteſten 
Männern der Wifjenjchaft und den wahren Wohlthätern der Welt... Der 
König, die Minifter, der Adel und das Volk von England haben dies 
Denkmal James Watt, dem Wohlthäter der Menjchheit errichtet« ... 
Der »Meſſias unjerer Zeit« ward im dem kleinen jchottiichen 
Städtchen Greenod, unweit von Glasgow, 1736 geboren. Sein Lebenslauf ift 
zu befannt, um ihn hier noch einmal zu erzählen. Für ung ift dieſe »ernfte, 
colojjale, Dampf» und eilendröhnende, volle 83 Jahre währende Eriftenz« 
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ber Ausgangspunkt jener langen Kette von Erjcheinungen und Triumphen 
der Eultur, welche aus dem Schoße des XIX. Säculums hervorgegangen 
find und das wir ſonach nicht mit Unrecht »das eijerne Jahrhundert« 
benennen. Was James Watt während feiner langen Lebenszeit geleijtet, 
ift jedem Kinde geläufig, wie etwa ein Anderjen’iches Märchen, oder ein 
Schiller'ſches Gedicht. Aus unfcheinbaren, faft Findijchen Kundgebungen in 
früher Jugend find jene Ideen hervorgegangen, welche der Welt ein ganz 
neues Gepräge aufdrüdten, der Eultur einen Machtfactor lichen, mit- dem fie 
die ſchwere Menfchenarbeit entlaftete. Das erjte Auftreten Watt’3 hatte 
nichts Elementare an fih. Er war fein Titane, der mit Riejenfraft die 
elsichranfen durchbrach und mit einem gewaltigeit Ueberihuß von Kraft 
in die Welt trat. Von ruhiger Gemüthsanlage und fränfelnd, war feine 
ganze Individualität auf ftilles Nachjinnen und zu idylliiher Selbitgenüg- 
famfeit angelegt. E3 wäre ſonach ſchwer, auf Watt die geiftreichen Worte 
Stuart Mill's anzuwenden, welche lauten: »Wenn geniale Menfchen einen 
ftarfen Charakter befigen und ihre Feſſeln jprengen, jo macht die Gejell- 
ichaft, der es nicht gelungen ift, fie zur Trivialität herabzudrüden, aus 
ihnen Wahrungszeichen, auf die man mit feierlihem Schauder als auf Bei: 
jpiele wilder Verirrung hindeutet, ungefähr mit demjelben Recht, mit dem 
man fich über den Niagara beflagen fönnte, daß er nicht gleich einem 
holländifchen Canal ruhig in feinem Bette dahinfließt.« 

Sleihwohl waren die Schwierigkeiten, welche der junge Watt zu 
überwinden hatte, groß. Als er jene, in der Gejchichte der Dampfarbeit 
denfwiürdig gewordene Reparatur an einer alten unbrauchbar gewordenen 
Newcome’ihen Dampfpumpe bewirkt und hierauf einen verbefferten der⸗ 
artigen Apparat conſtruirte und patentiren ließ, erlitt Watt's Vertrauen den 
erſten Stoß. Seine Privilegienrechte wurden ihm geſchmälert, und verzweifelt 
ſchrieb er an ſeinen Freund und Privilegiums-Theilhaber Roebuck: »Of all 
things in life there is nothing more foolish than inventing« ... Der 
Freund und Arbeitsgenofje litt Schiffbruch; Roebuck gerieth in Concurs 
und ſein Privilegiums-Antheil an der Watt'ſchen Dampfmaſchine fiel für 
eine geringfügige Summe in die Hände Boulton’s, eines Fabrikanten 
aus Birmingham. 
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Die weiteren Schidjale Watt's find befannt. Er allürte ſich mit 
Boulton und rief jene großartige Majchinenfabrit zu Soho ins Leben, 
die noch heute eine Zierde unter den englischen Induftrie-Etabliffements ift 
Hier fanden die Jdeen Watt’3 Verwerthung und wurde jener Mechanismus 
ins Leben gerufen, defjen Organe bis auf den Tag die gleichen geblieben 
find. Alle Detail-Eonftrirctionen und die mechanischen Rudimente find das 
Werk des »Berfertigerd mathematiicher Inftrumente« aus Glasgow. Selbſt 
principielle Verbeſſerungen, die nachmals bewirkt wurden und dem Mecha- 
nismus jeine heutige Bollen- 
dung verjchafften, dämmerten 
bereit3 im Kopfe des erjten 
Erfinders. Sein jchöpferiicher 
Geiſt ſchloß die Kette jener 
vielartigen, den erſten Schwank— 
tritten eines Kindes gleichenden 
Vorverſuche auf dem Gebiete 
der Dampfarbeit und ſetzte jo 
einen Eulturfactor in die Welt, 
von deſſen ungeheuerer Trag- 
weite der träumerifche Jüng— 
(ing von Greenod ficher feine 
Ahnung Hatte. 

Der neue Motor ward zum 
Berjuchsobjecte einer großarti= 
gen Reihe von Ideen und principiellen Ausnügungs-Theorien. Die zumächte 
liegende Idee war die der räumlichen Fortbewegung — der Locomotion. 
Wie James Watt feine Vorläufer — Papin, Savery, Hull, Porier, 
Jouffroy, Symington — hatte, jo follte auch derjenige Mechanismus, 
welcher der Dampfkraft die denkbar nützlichſte Verwerthung verlieh — die 
Locomotive — ihre Vorläufer haben. 

Der erjte, welcher die Möglichkeit, Vehikel mitteljt Dampf in Bewegung 
zu jegen, erfaßte, war Savery. Eine ähnliche Jdee hatte ein Fugendfreund 
und Studiengenofje Watt’3, der Glasgower Student Robijon. Unabhängig 





30 Das eiferne Jahrhundert. 


von ihnen hatte der Franzoſe Cugnot einen »Dampfwagen« conftruitt, 
welcher bereit die Rudimente der nachmaligen Cocomotive enthielt. Das 
merkwürdige Vehikel, welches dermalen im Conservatoire des arts et 
metiers in Paris aufbewahrt wird, und das nachweislich die ältefte 
Form der Locomotive ift, Tief zum erften Male im Jahre 1769 in den 
Straßen von Paris. Die Erfindung machte begreiflicher Weife ungeheueres 
Aufiehen. Namentlich intereifirten fich die Militärs für diejelbe, da fie der 
Anfiht waren, daß mit diefem Dampfivagen ſelbſt größere Geſchütze zu 
transportiren wären... Seinen wejentlichiten Organen nad) bejtand Cugnot's 
Maſchine aus einem Wagengeftelle mit drei Rädern, von denen die zwei rüd- 
wärtigen Laufräder, dag vordere ein Triebrad war. Der Dampftefjel hing 
frei vor dem Triebrade und ftand in Verbindung mit zwei aufrechtitehenden 
Dampfeylindern, in welchen der Motor nur auf einer Seite jedes Kolbens 
wirfte. Der Mechanismus zur Negulirung des abwechjelnden Kolbenhubes 
war ziemlich complicirt, aber in Anbetracht der vollftändigen Neuheit der 
Erfindung genial erionnen. Das merkwirdigfte Organ diejes Mechanismus 
war jene Hebelüberfegung, welche die wechjeljeitige Drehung und Deffnung 
der Hähne fiir die Dampfzuleitung in die Eylinder zu reguliren hatte. 

Gelegentlich der erjten Probefahrt rannte Cugnot's Maichine eine 
Mauer ein, bei der zweiten ftirzte fie vollends um und zerjchellte. Die 
öffentliche Meinung hielt fich für veranlaßt gegen ein jo gefährliches Fort- 
bewegungsmittel zu proteftiren, und die weile Negierung nahm ihre ängft- 
lichen Kinder in Schuß. Die »erite Straßen-Locomotive, welche die Melt 
gejchaut«, wanderte in die — Raritätenkammer. 

Nicht ganz vierzehn Jahre fpäter (1784) erichien James Watt’s 
berühmtes Patent, welches einen totalen Umſchwung in der bisherigen 
Theorie von der Dampfausnügung hervorrufen jollte. Es ift von Wichtig: 
feit, darauf aufmerkſam zu machen, daß auch Watt die Möglichkeit der 
Dampf-Locomotion erfannte und die betreffenden Conftructions-Principien 
in dem Patentbriefe auseinanderjegte. Die Idee aber führte nicht Watt, 
jondern fein Schüler Murdod aus, der in feiner Heimat, Nedruth in 
Cornwall, das Modell eines Dampfwagens conftruivte, bei dem zum erjten 
Male das Princip der Hocddrud-Dampfmafchine in Anwendung fam. Die 
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Watt'ſche Majchine war, wie man weiß, eine Niederdrud-Mafchine, und 
es war mamentlich der Uebeljtand des geringfügigen Dampfdrudes, welcher 
die Theorie der Dampf-Locomotion zu feinem praftiichen Rejultate brachte. 
Die Geftalt und Anwendung des Mechanismus, welche Murdod 
jeinem Modelle gab (das, beiläufig bemerkt, faum einen Fuß Hoch war), 
it von nebenfächlicher Bedeutung. Der Erfinder ließ feine Heine Loco— 
motive, deren Heizung mitteljt Spiritus erfolgte, in vorgerüdter Abendftunde 
die erfte Probefahrt unternehmen. Der Schauplag dieſes merkwürdigen 
Erperimentes war ein Hohlweg, durch den das Eleine Ding mit jolcher 
Geſchwindigkeit fortraſte, daß Murdod es nicht mehr einholen konnte. Der 
gerade de3 Weges kommende wadere Ortsgeiftliche ergriff, in der Meinung 
den Leibhaften Satan vor ſich zu haben, jammernd und hilferufend die Flucht. 
Mit diefen Vorbemerkungen treten wir in das XIX. Jahrhundert ein. 
Am Chrijtabend 1801 gab es in dem Fleinen Städtchen Camborne 
an der äußerſten Weftipige von Cornwall gewaltige Aufregung. Es hatte 
ſich die Nachricht verbreitet, ein >Fenerwagen« werde die Straßen durch— 
eilen, mit der Geichwindigfeit eines guten Renners, zwar von Menjchen- 
hand gelenkt, aber unabhängig von irgend welcher Beihilfe, ſich jelber in 
Bewegung erhaltend. Der Meijter, der diejes Vehikel erfonnen, war Richard 
Trevethid, der Vorläufer Georg Stephenſons, der eigentliche Erfinder 
der Dampf-Locomotion. Als die Stunde heranrücdte, drängten fich Menſchen— 
mafjen an den Schauplaß heran. Ein Wunder jollte geichehen. Die Männer 
waren der Erwartung voll, die Weiber geängftigt... Das könne unmöglich 
gut enden, meinten die ftarfgläubigen Schönen; der Teufel jei in dem Werfe 
im Bunde mit dem finfteren Manne, der das Unerhörte vollbringen wolle, 
Schon Jahre vorher hatten die -Corniſhmen« die Dampfpumpen, welche James 
Watt zur Entwäfjerung der Minenfchachte in jenem Diftricte aufgeftelkt 
hatte, die »eifernen Teufel- (»Iron Devils«) genannt. Aber die Erfindung 
war von jo wohlthätigen Folgen begleitet, daß. der Volksmund die neue 
Einrichtung mit einem wmilderen Namen belegte und fie die »jchwarzen 
Engel« nannte, Aber mitteljt einer Dampfmaſchine Spazierfahrten unter: 
nehmen, hügelauf und hügelab Klettern, mit Caroſſen wettlaufen: derlei 
hätten jelbft die phantaftiichen Corniſhmen ſich niemals träumen Lafjen. 


32 Das eiferne Jahrhundert, : 


Welch ein Bewundern, welch' ein Staunen, als Trevethick auf ſeinem 
Dampfroſſe dahergeeilt kam! Der herkuliſche Mann, der ſchon im zarteſten 
Alter Proben ſeltener Energie an den Tag gelegt hatte, grüßte von feinem 
Site die Menge und [ud fie ein, an der Fahrt theilzunehmen. Ein Dutzend 
Perjonen jprang auf, und der Bann war gebrochen. Endlojer Jubel beſchloß 
das großartige Schaufpiel... Dennod, war Trevethid’3 Beginnen kaum 
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höher anzufchlagen als das Lallen eines Kindes. Als wenige Tage ſpäter 
derjelbe ⸗Feuerwagen; in die Nachbarfchaft zu dem mit dem Erfinder 
befreundeten Davies Gilbert fahren jollte, erlitt der Mechanismus einen 
Schaden. Die Fahrgäſte hatten ſich in einen Gafthof zurückgezogen, und 
während jene fi) gütlich thaten, ging der Feuerwagen in feinem eigenen 
Elemente unter — er verbrannte... Die Erfindung aber fonnte nicht 
verloren gehen, und es war für den finanziell nicht jehr gut fituirten Erfinder 
sin Glüd, daß er einen vermögenden Verwandten zur Seite jtehen Hatte, 
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Andreas Bivian — jo hieß der Wackere — hatte während des Chrijt- 
ſchmauſes mit Trevethick fich verabredet, auf die Erfindung der Dampf- 
Locomotion ein Patent zu nehmen und ein zweites Vehifel diejer Art fertig. 
jtellen zu laſſen. 

Schon nad) Ablauf eines Vierteljahres rollte abermals eine Dampf- 
futiche durch die Straßen von Camborne. Aber mit diefen Spazierfahrten 
war dem genialen Erfinder nicht gedient und eines Tages jaß er auf umd 
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nach) Plymoutd — vierzehn geographiiche Meilen weit. Bon dort fam die 
Dampffutiche nad) London, und an einem jchönen Maitage des Jahres 1803 
führte Vivian diejelbe unter ungeheuerem Zulaufe der Bevölkerung durd) 
die Straßen der Stadt. 

Der Chriftabend des Eintrittsjahres unjeres Säculums jollte, wie 
man fieht, zu einem anderen Erlöjungsfejte werden. ‘Freilich wollte diejes 
Erlöjerwerf im Anfange nicht glüden. Wenn ein Thomas an der Wieder: 
fehr Chrifti zweifeln konnte, war es dem englischen Volke nicht zu verargen, 
daß es die neue Erfindung zuerft anftaunte, dann belächelte und ſchließlich 
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gegen diefelbe jogar opponirte. Auch die Gelehrtenwelt, welche belauntlich 
in allen Zeiten Jdeen, denen die Keime zu großartigen Umwälzungen auf 
dem Gebiete des geiftigen und materiellen Schaffens innewohnten, ſtarr— 
füpfig entgegentrat, machte fic über Trevethick's Experiment fuftig. Unter 
den Wenigen, welche die ungeheure Bedeutung der Neuerung zu ahnen 
wagten, befand fich auch der größte Phyſiker feiner Zeit, Humphry Davy 
(der Erfinder der Sicherheitslampe). Gleichwohl war die Hoffnung diejes 
Mannes, »Trevethick's Drachen« auf allen Straßen Englands fahren zu 
jehen, eine verfrühte; denn aud) die Londoner Fahrten kamen über das 
Stadium gewöhnlicher Erperimente nicht hinaus. Beiläufig bemerken möchten 
wir, daß im jelben Jahre, da zu Camborne der erjte Verjuch mit der 
Dampf-Locomotive angejtellt wurde, Georg Stephenion im Dollyichachte bei 
New-Eaftle am Tyne die Stelle eines Bremjers erhielt. In das Jahr 1803, 
da Trevethid und Vivian durch die Straßen Londons mit der Dampf- 
futiche fuhren, fällt die Geburt von Georg’s Sohn, Robert, eines der 
größten Eiſenbahn-Ingenienre aller Zeiten. 

Nach den eben geichilderten Fahrverſuchen verichwand die Erfindung 
auf einige Zeit vom Schauplage. Die Majchine wurde in Folge des jchlechten 
Zuſtandes der Straßen unzählige Male defect, functionirte alſo nur bedingungs— 
weile, Unglüclicherweiie fehlte e8 auch an Geld, und eines jchönen Tages 
wurde das Vehikel zerlegt, um ſtückweiſe verfauft zu werden. Das Hinderniß, 
welches Sich der Verwendung der Dampfkutiche entgegengeftellt hatte, konnte für 
einen Mann von der Gentalität, Arbeitskraft und Energie des Werfineifters 
von Camborne logiſcherweiſe feine Einichlchterung, denn vielmehr der Anſporn 
zu neuen Ideen fein, Daß der Wagen an eine fire Spur gebunden fein 
müſſe, um müßliche Verwendung zu finden, war für Trevethid eine aus: 
gemachte Sache. In der nächiten Zeit befaßte er fich indeh vorwiegend mit 
jeinen jtabilen Hochdruck- Maſchinen, welche weit und breit gefucht wurden. 
Gelegentlich eines Aufenthaltes in Glamorgan, der Tüdlichiten Grafichaft 
von Wales, einem durch feine Kohlen und Eifeninduftrie bereits in jener 
Zeit bedeutiamen Diftricte, kam Trevethick neuerdings auf die Idee der 
Dampf-Locomotive. Dort gab es mehrere Spurbahnen, welche die Kohlen 
gruben und Hüttenwerfe mit den Seehäfen verbanden. Auf einer dieſer 
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Bahnen, welche die Eilenwerfe von Merthyr-Tydfil mit dem großen 
Stapelplage Cardiff verband, wollte Trevethid jein Vehikel in Action treten 
fafjen. Eine Wette leitete das Unternehmen ein. Die Majchine wurde vor 
fünf Wagen geipannt, welche mit 10 Tonnen Eifen befaftet waren und 
eine Strede von 9 engliihen Meilen in circa 5 Stunden zurücklegten. 
Außer jener Eijenlaft befanden ſich noch 70 Perjonen auf dem Zuge. Diefe 
Fahrt fand in der erjten Februarwoche 1804 ftatt und ift nachweislich die erjte 
Locomotivfahrt auf firirter Spur, von der wir überhaupt Kenntniß haben. 

Bei Cardiff, alſo an demjelben Geftade, wo nachmals Iſambert Kingdom 
Brunel — der fühnfte Ingenieur feiner Zeit, der Erbauer der Great-Wejtern- 
Bahn (der großartigften Eijenbahn der Welt), der Conſtructeur der Riejen- 
ichiffe »Great Welterne und »Great Eaftern«, der phantaftiichen Chepſtow— 
Brüde und Miterbauer des Themje-Tunnels — zu Briftol in jeinem Arbeits» 
zimmer am neuen Problemen der Technik grübelte: an demjelben Gejtade 
würde die Locomotivbahn (ein Vierteljahrhundert vor Georg Stephenion) 
ihre Geburtsjtunde erlebt haben, wenn die Verhältniffe nicht ftärfer wären 
als die Menjchen. Trevethicd, der in Peny-Darran dauernden Aufenthalt 
zu nehmen gedachte, fam von dieſer dee wieder ab, da er fich von den 
Ergebnifjen der Probefahrten auf der Pferdebahn Homfray's enttäufcht 
fühlte. Auch Hier erwies fi) der Zuftand der Spurbahn als größtes 
Hinderniß. Mehr als einmal zerbrachen die Schienen, die Majchine zer 
trümmerte die Schwellen oder entgleifte, um dann mit großen Schwierig- 
feiten fortgejchafft zu werden. 

Trevethick fühlte ſich enttäufcht und ging wieder feiner eigentlichen 
Beihäftigung, der Conſtruction und Aufitellung von ftabilen Hochdruck— 
Maſchinen, nach. Bei dieſer Gelegenheit fam er — der geniale, phantaftifche 
Südländler, der Corniſhman — in das düſtere, nebelfeuchte Northumber 
fand, die Wiege Georg Stephenjon’s. Bei New-Caſtle am Tyne wurde er 
wieder feiner Lieblingsidee zugeführt. Dort beftand jeit langer Zeit eine 
Kohlenpferdebahn mit Holzichienen, welche das Wylamer Werk mit der Hüfte 
verband. Es war die alte primitive Spurbahn, der Embryo, aus dem ſich 
jene Hunderttaufende von Kilometern Eijenftraßen, die dermalen den Erd- 


ball überjpannen, entwideln ſollten. Trevethid fand in einem der Eigen: 
3* 
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thümer jenes Kohlenwerkes, Mr. Bladett, einen Geſinnungsgenoſſen, und 
jchon im October 1804 wurde unter der Leitung John Sterles eine neue 
Locomotive, zu der Trevethick den Plan geliefert hatte, ausgeführt. Der 
Conſtructeur war von den üblen Erfahrungen, die er furz vorher gemacht 
hatte, zu jehr befangen und gab jeiner Machine diesmal jo geringe Dimen- 
fionen — um der Zertrümmerung der Schienen vorzubeugen — daß ihr 
geringes Adhäfionsvermögen größere Laften nicht überwinden konnte. 

In den entgegengejegten Fehler verfiel Trevethid, als er ein Jahr 
jpäter wieder nadı London fam, um neue Verſuche mit einer verbefjerten 
Maſchine anzustellen. Diesmal baute er fich feine eigene Spurbahn inner- 
halb eines umfriedeten Platzes und ſetzte feine Mafchine in Betrieb. Sie 
war To jchwer, daß fie wiederholt die Schwellen zertrümmerte oder mit 
diejen in den Boden einſank. Bei allen Probefahrten fanden fich zahlreiche 
Zuſeher ein und viele betheifigten fich an denjelben, Da wollte es das böje 
Geſchick, daß eines Tages die Locomotive aus ihrer Bahn (welche, beiläufig 
bemerkt, ein großes Dval bildete) herausiprang und auf die Erde follerte. 
Damit war über das Unternehmen der Stab gebrochen. Oppofition auf 
allen Seiten, Geldmangel, perjönliche Verftimmung, kurz eine Reihe von 
Mißhelligkeiten veranlaften den Erfinder, feine Bahn abzubrechen und Die 
Locomotive zum alten Eiſen zu werfen. Auf derielben Stelle, wo ſich 
Trevethick's ovale Spurbahn befand, dehnt jich heute — ein merfwürdiger 
Zufall — die großartigite Station der Welt, die der North-Weftern-Bahn ... 

Die Erfahrung lehrt, daß großartige Erfindungen, welche für die 
Cultur von ausjchlaggebender Bedeutung waren und ihre Formen total 
umgeftalteten, in den jeltenjten Fällen Fir und fertig der Menichheit zur 
Berfügung geftellt wurden. Einzelne geniale Männer liefern im Lauf der Zeit 
die Elemente, welche durch die glückliche Begabung eines Epigonen organisch 
verbunden, zu einem Meifterrverfe vereinigt werden. So war es auch mit 
Eugnot, Murdod und Trevetbhid. Die Jdeenreibe, welche diefe Männer 
repräjentiren, fand ihre Entwickelung und Ichließliche Vereinigung zu einer 
Gelammtheit in der Hand eines Georg Stephenion, des Schöpfers der 
Locomotiv-Eijenbahn. Die Grundlagen waren geichaffen, das Rejultat lieferte 
ein ftarfer Geift, eine beharrliche Idee. Der Mangel folcher Beharrlichkeit 
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brachte den alten Trevethik in eine wahrhaft tragische Poſition. Der Weih- 
nachtsabend von 1801 wurde ihm nicht zum Segen, zur Erlöfung, jondern 
zum Fluche. Der geiftige Horizont des englijchen Volkes war damals ver» 
hältnißmäßig beichräuft, und wenn auch die Macht des Selfgovernments 
die Individuen innerhalb eines Staates, der der VBergejellichaftung und der 
Privatthätigfeit volljten Spielraum gewährte, zu großartiger Thätigfeit 
anfpornte, blieb dieſe gleichwohl in die alten Geleiſe gebannt. 

Der Dümmerjchein einer über den ganzen Erdball verheigungsvoll 
hereinbrechenden Form des Culturlebens ward nur von wenigen Geiſtes— 
fämpfern erfannt. Trevethick jelber war gewillermaßen ein Märtyrer diejes 
neuen ciwiltfatoriichen Lebens. Er litt Schiffbruch, nicht nur mit feinen 
Ideen, jondern auch mit jeiner Perſon. Einem Rufe nah Sidamerifa 
(Columbien) Folge leiftend, gerieth er durch Revolution und andere 
Zwiichenfälle in die bitterfte Noth. So ward er von Robert Stephenion, 
dem Sohne des »Vaters der Locomotivbahn«, der fich, nachdem er in den 
Silberbergwerten Peru's feine technifchen Kenntniſſe verwerthet hatte, eben 
auf dem Heimwege befand, unterftügt. Robert Stephenfon nahm fic der 
gefallenen Größe au und trat mit ihm die Nüdreije in die Heimat an. 
Das Mißgeſchick aber heftete fich abermals an Trevethid’3 Sohlen, denn das 
Schiff, welches die Beiden benüßt hatten, ging in Trümmer. Als die Schiff: 
brüchigen der Gefahr entronnen waren, meinte Trevethid: »Wäre ich nicht 
an Bord des Schiffes gewejen, jo wäre es gewiß nicht geicheitert, und wäre 
Stephenjon nicht mit darauf gewejen, ich wäre ficher ertrunfen« ... 

Trevethif fam gerade noch zurecht, um Zeuge der Eröffnung der 
erjten Locomotivbahn Liverpool-Manchefter zu werden. Welche Gefühle 
mögen auf den gebrochenen Mann damals eingeftürmt haben! Immerhin 
mag es für ihn eine Genugthuung geweſen jein, daß Georg Stephenfon 
jelber die Bedeutung der von ihm in Sachen der Locomotivbahn gemachten 
Erfindungen rüdhaltlos anerfannte und den denfwürdigen Ausſpruch that: 
»Die Locomotive ift nicht die Erfindung eines Einzelnen, jondern einer ganzen 
Nation von Technifern.« 

Der Lebenslauf Georg Stephenſon's darf wohl als allgemein 
befannt vorausgejegt werden. Als Sohn eines einfachen Grubenarbeiters 
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in Wylam, einem fleinen Dorfe der rufigen, nebelfeuchten Grafichaft 
Northumberland am 9. Juni 1781 geboren, war er um faſt genau zehn Jahre 
jpäter als Trevethid in dieſe Welt getreten, die er als hochbetagter Greis und 
gefeiertiter Techniker aller Zeiten verlafjen ſollte. In ihm befigt die Civiliſation 
einen Bahnbrecher von ımiverjeller Bedeutung und gleichzeitig den genialen 
Repräjentanten einer Geijtesarbeit, die mit der Schulweisheit nicht das 
geringjte zu jchaffen hat. Solche Geiftestitanen pflegen ſonſt aus der Nacht 
der Jahrhunderte wie mit blendenden Nordlichtitrahlen jählings aufzutauchen 
und wieder zu verjinfen. In England aber gab es damals feine Geiſtes— 
nacht. Wohl war die geiftige Bildung in dem Arbeiterlande Northumber- 
land nicht jonderlich groß. Stephenfon felber erlernte erſt in feinem ſieb— 
zehnten Jahre die edlen Künſte des Leſens, Schreibens und Rechnens. 
Dis dahin war er ohne die geringfte Schulbildung aufgewachien. Den 
Umftand, daß der junge Georg bereits in jeinen Kinderjahren Majchinen 
aus Thon Enetete und im den Bächen Heine Mühlen aufftellte — Spielereien 
der gewöhnlichiten Art — möchten wir minder hoch anjchlagen, wie die 
jeltene Energie eines unter Grubenarbeitern aufgewachſenen Zünglings, der 
nach zwölfftindiger harter Tagesarbeit nod) immer den moralifchen und 
geiftigen Antrieb findet, Nachtſchulen zu befuchen und auf jeine Schulbildung 
bedacht zu fein. 

Hauptiache ift, daß der Beruf jeines Vaters ihn der Technik in die 
Arme führte. Zunächſt ward der junge Georg jeinem Vater als Hilfsheizer 
zugetheilt, kam jedoch bald hinauf als Majchinenführer in den Schadjt nad) 
Waterrow. Der Mechanismus der Majchine, welche er bediente, erregte in 
ſolch' hohem Grade jein Intereſſe, daß er in den Freiſtunden Diejelbe zerlegte, 
um jid) mit den einzelnen Details des Mechanismus vollfommen vertraut 
zu machen. Mit der Liebgervonnenen Beichäftigung mag der jchöpferiiche 
Ideenreichthum Anfangs feinesivegs gleichen Schritt gehalten haben, Georg 
Stephenion war feine groß angelegte Natur, wohl aber ein fruchtbarer 
Efleftifer, der feine Gelegenheit vorübergehen ließ, auf jeinem Arbeitsgebiete 
reiche Erfahrungen zu ſammeln, um fie praftiich zu verwerthen. Daß Armuth 
und mangelhafte Schulbildung das Wirken diejes jeltenen Mannes um viele 
Jahre verzögerten, Liegt auf der Hand. Selbſt in jpäterer Zeit noch, als 


Auf eiferner Spur. 39 


Stephenjon fängt eine befannte, ja berühmte Berfönlichkeit war, hatte er 
jeine Tiebe Noth mit dem Gelde. Seine ureigenfte Schöpfung: die Stodton- 
Darlington-Bahn, war beijpielsweile vorwiegend dem reichen John Peace 
zu danken, jo daß es in jener Zeit hieß: »Gott hat Kohn Peace, John 
Peace aber Georg Stephenſon geichaffen«.... Der Mangel an wiſſenſchaft— 
licher Bildung war für ihn jelbit in Späterer Zeit noch von großem Nachtheil, 
wie die die Liverpool-Mancheiter-Bahn betreffenden Parlaments-Berhand- 
Lungen darthuen, während deren der unbebilfliche und wenig Iprachgewandte 
Georg Stephenjon veripottet, ja fürmlich verhöhnt wurde. Die Schulweis- 
heit entichied aber im jener Zeit der großen techniichen Neuichöpfungen 
nichts oder wenig und es bleibt bezeichnend, daß ſelbſt der hochgebildete 
Robert Stephenjon nachmals jagen konnte: >Wir haben immer Ideen 
gehabt, und Leute, die das redjneten, was dabei zu redjnen war, ließen 
ji immer leicht und wohlfeil finden« ... 

Bevor wir auf die weiteren Leiftungen Georg Stephenjon’s des 
Näheren eingehen, müjjen wir einige Bemerkungen vorausienden. Die 
»Spurbahn« hat eine jehr langwierige Entwidelungsgeichichte hinter fich. 
Zuerit waren es Bohlenbahnen, welche den Grubenbahnen nachgebildet 
waren. Das raſche »Ausfahren« der Wagengeleife auf ſchmalen Straßen 
und die damit verbundene Unprafticabilität der lehteren, führte zur Errid)- 
tung von Balfengeleiien, auf denen ſich die gewöhnlichen Landwagen 
fortbewegten. Aber auch das Holz ging raſch zu Grunde und erjt im 
Sabre 1650 beichlug man zum erjten Male die Balken mit langen Stüden 
Schmiedeeiſen. 

Das war die eiſerne Schiene in ihrer erſten Kindheit; ſie hat 
zwei Jahrhunderte bedurft, um ſich bis zu ihrer dermaligen Vollkommen— 
heit zu entwickeln. Es war natürlich England, dem der neue Fortſchritt 
zuzufchreiben war. Troß des in die Augen Ipringenden Bortheiles, den 
die neue Borrichtung für ſich hatte, griff man dennoch erſt 1767 zur 
wirflihen Schiene und im Jahre 1776 führte Benjamin Curr auf der 
Bahn der Sheffielder Kohlenbergwerfe die erſten gegoſſenen Schienen- 
jtränge ein. Es war die Schiene, welche die Spur firirte, und nicht, wie 
heute, das Rad. Um das Entgleifen der Wagen mit glatten Radfelgen zu 
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verhüten, goß man den Schienen an ihrer Außenjeite aufftchende Ränder 
ar. Hierbei wäre der intereffanten Thatjache zu gedenken, daß die bei 
diejer Gelegenheit gewählte Spurweite (1436 Meter, oder genau 5 eng: 
(che Fuß) bis auf den Tag die allgemein gebräuchliche geblieben ift. 

Sp primitiv wie die erjten eijernen Schienen, war auch der damalige 
Oberbau. Die gußeifernen Stränge wurden auf hölzernen Langjchwellen 
feftgenagelt, ein Syſtem, das ſich am längften in dem holzreichen Amerifa 
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Blenkinſop's Zahnradbahn (1812). 





erhielt. Erjt an der Neige des vorigen Jahrhunderts fam man auf die 
Idee, die Schienen nur an ihren beiden Enden feftzumachen, wobei natürlic) 
in erjter Linie an die Entlaftung der Schiene von ihrem Eigengewicht gedad)t 
werden mußte. Man conftruirte aljo jogenannte »FFiichbauchichienen«, Die, 
nur 1 Meter lang, auf Steinblöden feſtgemacht wurden und fich von den 
bisherigen ſchweren Schienen dadurch unterichieden, daß fie nicht aus einem 
vollen Stücde gegoffen waren, jondern aus einer in der Mitte derart durch— 
brochenen Platte, daß zwei Stege vorhanden blieben: Der obere, gerade, 
als eigentliche Wegipur, der untere fiihbaucdartig nad) abwärts gefrümmt, 
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zur Vergrößerung der Tragkraft und Befeftigung der Schiene an den 
„ Stühlen«, wie jene Steinblöde genannt wurden. 

Die erjte Eijenbahn-Geiellichaft — jene der Surrey-Bahn — trat in 
demjelben Jahre ins Leben, in welchem Richard Trevethid die erjte Fahrt 
mit feiner Straßen-Locomotive unternommen hatte. Georg Stephenjon 
war damals ein Jüngling von zwanzig Jahren. Er war Bremjer in Blad 
Gallenton, einen Kohlenwerfe in der Umgebung von New-Caſtle. Die 





Stephenjon’s „Roder“ (1829). 


Erfahrungen, welche fich der junge Georg bis dahin in den Grubenwerfen 
als Heizer, Majchinenwärter und Bremjer jammeln konnte, waren’natürlic) 
ſehr beicheidene; aber unter den dort Angeftellten gab es bereit? damals 
»Gapacitäten«, und wenn Stephenjon diejelben zum Vorbilde nahm, mußte 
fih der Anſporn zum fortichrittlichen Streben von jelbjt ergeben. Im 
Jahre 1802 — aljo im 21. Lebensjahre — führte er feine Gattin (ein 
armes Dienjtmädchen) heim, und ein Jahr darauf ward ihm ein Sohn, 
Robert, geboren — nachmals der größte Eijenbahntechnifer feiner Zeit. 
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Seine Werke gelten noch heute als bewundernngswürdig und jeßen Die 
gewiegteften Fachmänner in Erjtaunen. , 

Der Schienenweg und vollends die Locomotivbahn waren gewiſſer— 
maßen noch Widelfinder, als Georg Stephenjon als jelbitftändiger Bremſer 
mit jeiner Gattin das kleine Anweſen am Tone, drei Stunden unterhalb 
New Caſtle bezog. Die Surrey-Bahn, deren wir weiter oben flüchtig gedachten, 
und die ein Jahr ſpäter eröffnete Garrey-Bahn, waren zwei, beziehungs— 
weile vierthalb deutiche Meilen lang. Sie waren jelbitverjtändfich feine 
Locomotivbahnen und beförderten nur Frachten (Kohlen), feine Perſonen. 
An den Einrichtungen der Bahnen wurde ununterbrochen experimentirt. 
Die ſchmiedeiſerne Schiene wurde zum erften Dale im Jahre 1808 angewendet; 
fie hatte aber einen rechtwinfeligen Unerjchnitt, da man damals e3 noch 
nicht verjtand, dem Eifen beim Walzen beliebige Formen zu geben. Erft 
zwölf Jahre jpäter verfiel Kohn Berkinſhaw auf die Idee, Schienenftüde 
mit pilzförmigem Querſchnitt zu walzen, denjelben eine größere Länge (anitatt 
1 Meter nun 15 Fuß) zu geben und Querſchwellen zur Anwendung zu 
bringen, Damit war die Urform unseres dermaligen Oberbauſyſtems geſchaffen. 

Um diefe Zeit blieb Stephenjon noch immer ein treuer Anhänger 
der unpraftiichen und unfürmlichen Fiichbauchichiene, während feinem Sohne 
Nobert das Verdienſt zufällt, die Idee Berfinihaw’s feitgehalten und fort- 
entwidelt zu haben... Aber wie primitiv gejtaltete ſich jelbit auf dieſem 
verhältnißmäßig fortgejchrittenen Schienensyfteme der Verkehr! Die Wagen 
waren Hein, wurden von Locomobilen fortbewegt — meist auf jchieferer 
Ebene — während auf einem zweiten Barallelgeleiie die leeren Wagen zu 
Thal gingen, Bald genügten die gußeifernen Räder nicht, weil fie von den 
jchmiedeiiernen Schienen abgenüßgt wurden, bald glaubte man Steigungen, 
ja ſelbſt horizontale Flächen, bei großer Wagenzahl nicht überwinden zu 
können und erſann die wiunderlichiten Vorrichtungen. Um den Widerjtand 
zwiichen Schiene und Rad größer zu machen, erfann Blenfinjop, Auf: 
jeher der Middleton-tohlengewerfe bei Leeds, das Zahnradiyitem. In 
eine Zahnftange griff ein gezahntes Rad ein, das mit dem Bewegungs: 
mecanismus der Locomotive in organischer Verbindung ſtand. Die erite 
Maichine Diejer Art wurde von dem tüchtigen Mechaniker Murrey in 
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Leeds conftruirt, . und entiprach wohl dem vorgeichtwebten Principe nicht 
aber hinfichtlich ihrer praftiichen Brauchbarkeit. Die erfte Probefahrt auf 
der Leeds-Middleton-stohlenbahn fand am 12. Auguſt 1812 ftatt. Bon 
allen Seiten ftrömten Neugierige herbei, um dieſes neue mechaniſche Wunder 
anzuſtaunen, und Jahre hindurch war dieſe erſte Zahnradbahn eine der 
hervorragendſten Sehenswürdigkeiten Englands. Gleichwohl bewährte ſich 
die Erfindung nicht, da ſowohl der Mechanismus, wie die Zähne von Rad 
und Schiene unverhältnißmäßig oft brachen. 

Die Idee ſelber führte indeß auf mancherlei Anwendung. Zunächſt 
conſtruirte Jonathan Foſter über Auftrag ſeines Chefs, des Kohlen— 
werksbeſitzers Blackett in New-Caſtle, der ſchon Trevethick's Idee der Dampf— 
Locomotive mit großem Enthuſiasmus aufgenommen hatte, eine wunderliche 
Machine, welche aus Elementen der Trevethick'ſchen Dampffutiche und 
Blenkinſop's Zahnradmaſchine beſtand. Der Verſuch mißlang, denn Die 
Locomotive ging infolge einer Kefielerplofion in Stüde... Immerhin 
waren jeit den gemachten Verjuchen die Geifter rege geworden, und in 
raicher Folge famen andere Experimente an die Reihe. Sp erſannen die 
Gebrüder Chapman die Fortbewegung mittelft einer Kette — ein Princip, 
das nachmals in der Kettenichiffahrt Verwirklichung gefunden hat. Biel 
abenteuerlicher war eine Erfindung Brunton’s, welcher jeiner Maſchine 
Beine gab, mitteljt welcher fich diejelbe jelber vorwärts jchieben jollte. Sie 
ist in der Geichichte des Eiſenbahnweſens infoferne von hiſtoriſcher Bedeutung, 
da fie die erjten Opfer im Dampfverkehr aufzuweiien hat. Es explo— 
dirte nämlich gelegentlich einer Probefahrt der Stejfel, wobei eine Anzahl 
von Berjonen getödtet und jchwer verwundet wurde, 

Der Unglüdsfall wäre unter anderen Umſtänden ficher geeignet 
geweſen, die Gemüther einzufchüchtern; aber bedeutjame Ideen, in denen 
der Keim zu großen Errungenschaften jchlummert, laſſen fich jchwer zurück— 
dämmen. Die größte Energie legte in der nächſten Zeit der mehrgenannte 
Bladett an den Tag. Eine neue Maſchine ward in den Wylam-Werk— 
jtätten conftruirt, welche auf dem Principe der Zahnjtange beruhte. Zahn: 
ftangen und Schienen wurden aber jo häufig zertrümmert, daß der Führer 
der Locomotive jelber jpöttelnd meinte: »Wir fahren nicht auf, ſondern 
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aus dem Geleife« ... Aber Blackett's Ingenieure Foſter und Hedley ruhten 
nicht, und ihren fortgefegten Unterjuchungen und Erperimenten war es 
zu danken, daß jie auf die Bedeutung der vermehrten Adhäſion Der 
Maichinenräder auf die Schienen aufmerkjam gemacht wurden. Die ver: 
mehrte Adhäſion fonnte zunächit wohl durch das größere Eigengewicht der 
Majchine erzielt werden, doch beruhte das Princip hauptiächlich darauf, durch 
Nutzbarmachung der Adhäfion aller Räder der Mafchine, deren Bewegungs— 
vermögen, beziehungsweiie deren Zugkraft, zu erhöhen. Kurz, die Erfinder 
föften eine technijche Frage, die für die Dampf-Locomotion von epochaler 
Bedeutung werden jollte. Sie fuppelten die Räder. Das Syſtem bejtand, 
in Kürze mitgetheilt, darin, daß ein Treibarenpaar die Bewegung mittelit 
Zahnräder auf drei andere Arenpaare übertrug, jo daß im Ganzen acht 
Näder für die Adhäfion, beziehungsweife die Zugkraft ausgenüßt wurden. 
Die erjte Maſchine diejes Syitems bewegte fi) im Jahre 1813 auf den 
Geleifen der Wylam-Lemington-Bahn. 

In diefem Stadium befand fich die Dampf-Locomotion, als Georg 
Stephenjon zur Konftruction jeiner erſten Locomotive jchritt. Er war Damals 
Grübeningenieur zu Killingtvorth und hatte in der Zwiſchenzeit den gemachten 
Berjuchen Blackett's, Foſter's, Chapman’s und Blenfinjop’s geipannte Auf: 
merfjamfeit geſchenkt. Im Winter 1814 ſchritt er in Gemeinjchaft eines 
einfachen Hufichmiedes (John Thirwall) an die Conftruction einer neuen 
Locomotive, »Blutcher« mit Namen, welche auf dem Principe der gefuppelten 
Räder beruhte und am 25. Juli desjelben Jahres zum erjten Male auf 
der Kollingworther Bahn in Betrieb gejeßt wurde. Sie zog bei einer 
Gejchwindigfeit von + engliichen Meilen 8 Wagen mit dem Gejammtgewicht 
von 30 Tonnen. (Vergleichsweiſe erwähnen wir, daß Blenkinſop's Maſchine 
auf der Leeds-Middleton-Bahn, die, wie erwähnt, im Jahre 1812 in 
Betrieb geſetzt wurde, bei fait gleicher Geſchwindigkeit 30 Wagen zog und 
einen anderen Zug von 15 Tonnen Gewicht auf einer Steigung von 1:15 
mit 10 Meilen Gejchtwindigfeit befördert hatte. — Die Steigung auf der 
Kolfingworther Bahn betrug nur 1:450.) 

Die Uebelftände, welche Stephenjon’s erſte Maſchine zu verzeichnen 
hatte, waren der mangelhafte Mechanismus in der Kraftübertragung, Die 
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verfehlte Gonftruction, indem man den Keſſel zum Träger oder Hauptgliede 
derjelben gemacht hatte, und die geringe Gejchwindigfeit in der Fortbewegung. 
Um dieje zu erhöhen, griff Stephenjon zu einer Einrichtung, die jchon 
Trevethid, wenn auch offenbar unbewußt, gegeben hatte: die Ausnützung 
des »Blajerohres«, welches den Dampf durch den Schlot abgab, die Luft 
mit jich fortriß, in Gonjequenz deſſen den Luftzug vergrößerte und Die 
Dampferzeugung in hohem Grade fürderte. Damit war ein bedeutjamer 
Schritt nad) vorwärts gethan. Auc andere Verbejferungen folgten. Im 
Jahre 1816 hatte Stephenfon ein Patent auf eine neue Locomotive 
genommen (William Losh and George Stephenson: A Method or 
methods of facilitating the Conveyance of Carriages and all manner 
of Goods and Materials along Railways and Tramways, by certain 
Inventions and Improvements in the Construction of the machine, 
Carriages, Carrige Wheels, Railways and Tramways fort that Purpose). 
Die an diefer Maichine zur Geltung gebrachten Verbeſſerungen bejtanden 
in einer neuen Art der Kuppelung (horizontale Stangenverbindung der 
Treibaren), Bertheilung des Gewichtes der Locomotive auf ſechs (ftatt auf 
vier) Räder, und Einbeziehung der Tenderräder mitteljt einer Kette ohne 
Ende in die Arenkuppelung behufs Vermehrung der Adhäfion. Da die 
Kuppelitangen brachen, wurden-auch fie durch Ketten erſetzt. Kurz, die neue 
Maſchine konnte bereits als ein erheblicher Fortichritt gelten. 

Troß Ddiejer gewaltigen Anftrengungen jeitens Georg Stephenjon’g, 
wollte die allgemeine Anerkennung ſich nicht finden. Der verdiente Mann 
war nahe daran nad; Amerifa auszuwandern, um, wie er meinte, ein 
ergiebigeres Feld für feine Thätigfeit aufzujuchen, als ein neues Unternehmen 
dazwilchen Fam. Stephenjfon erhielt nämlich von den Cigenthümern des 
Hetton-Kohlenwerfes den Auftrag, ihre Bahn für die Dampf-Locomotion 
einzurichten. Auffallend bleibt, daß Stephenjon bei diejer Anlage auf das 
Syſtem jtehender Majchinen zurüdgriff. Zwar famen auch Locomotiven in 
Verwendung, der Hauptjache nad) aber beitand die Bahu aus einer Reihe 
von fchiefen Ebenen, auf denen beladene Züge emporgezogen wurden, während 
gleichzeitig leere Züge zu Thal gingen. Die Eröffnung diefer Bahn erfolgte 
am 18. November 1822. 
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Diejelbe war noch nicht erfolgt, als fich für Stephenjon neue Arbeit 
ergab. Schon im Jahre 1817 war man mit der Jdee umgegangen, 
Darlington, Hauptort eines der ergiebigiten Stohlenreviere, mit dem 
Küftenorte Stodton durch einen. Schienenweg zu verbinden. Die Vor: 
geichichte diejer Bahn iſt langwierig. VBerzögert wurde fie hauptjächlich 
durch die Oppofition eines Grundbefigers, durch deſſen Gebiet die neue 
Bahn ziehen ſollte. Zu der urfprünglichen Concefjions-Ertheilung erfolgte 
feitens des Parlaments eine Nachtragsacte, welche die Abänderung der Trace 
verlangte. Das war im Frühjahr 1821. In derjelben Zeit Hatte ſich 
Stephenjon in Begleitung jeines Freundes Wood bei Peace, einem Duäfer. 
und dem Haupte des Unternehmens, eingefunden, um jeine Dienfte anzutragen. 
Die guten Empfehlungen, über welche die Petenten verfügten, veranlaften 
Peace, Stephenjon mit der Tracirung und Bauleitung der Linie zu betranen. 
Die beanftandete Trace wurde umgelegt, der Unterbau in Angriff genommen 
und mit einigen Mühen vollendet. Am 22. Mai 1822 ward die erjte 
Schiene gelegt, im darauffolgenden Jahre über Drängen Stephenfon's in 
New-Eaftle eine Keine Locomotivfabrik angelegt. Am 27. September 1825 
fand endlich die Eröffnung der eriten Spurbahn mit Berjonen- 
beförderung ftatt. Obwohl einige Stephenjon’iche Loromotiven in Ber: 
wendung famen, waren dennoch Zwiſchenſtrecken auf jchieferer Ebene durch 
fejtitcehende Majchinen zu bewältigen. Die Pferde blieben nach wie vor in 
Verwendung. Der erjte Zug auf der Tarlington-Stodton-Bahn war aus 
34 Magen zufammengejegt, von denen 22 zur PBerionenbenügung ein- 
gerichtet waren. Die Bruttolaft des Zuges betrug 90 Tonnen; befürdert 
wurden 450 Perſonen. Die 9 englische Meilen lange Strede wurde in 
65 Minuten, alſo mit einer für jene Zeit geradezu unerhörten Geſchwindig— 
feit zurückgelegt. 

Mit der Eröffnung der Bahn zwifchen Darlington und Stockton — 
dem vorläufigen Beginne des Perjonentransportes mit Pferden — trat 
das Berfehrsweien in feine neue Phaſe, ton deren zu eriwartender Ent: 
widelung man damals ficher feine Ahnung hatte. Das engliiche Publikum 
gewann dem jchnellen Reifen Geſchmack ab und viele der Eiſenbahn-Geſell— 
ſchaften richteten von da ab unausgeſetzt ihre Blide auf den Locomotiv— 
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betrieb. Wie jchwer es übrigens zu allen Zeiten war, vom Althergebrachten 
abzulaſſen, das beweiit am beiten die Thatjache, daß die Projectanten, troß 
des Fortichrittes, welcher in der Technik der Locomotiv-Majchinen durch 
des genialen Stephenjon Verbeſſerungen und Erfindungen Platz gegriffen 
hatte, noch immer Verjuche mit Locomobilen anftellten. Selbſt als die große 
Linie Liverpool-Manchefter bereits im Bau begriffen war, dachte man 
noch daran, auf ihr im kurzen Intervallen Dampfmaschinen aufzuftellen und 
die Trains durch Ketten ziehen zu laſſen. War jchon die Oppofition gegen 
den Bau der Bahn groß, jo war die gegen den Locomotivbetrieb, als 
deſſen einziger Vertreter Stephenion daftand, noch größer. Gleichwohl fand 
fi) Jemand, der die Aufmerffamfeit der Bahngejellichaft auf die bereits 
in Berwendung jtehenden LZocomotiven lenkte, und Stephenjon jelber trat 
nachdrüdlichit für die endliche Einführung des Locomotivbetriebes ein. Das 
Princip lag ja überhaupt verkörpert vor Augen und es handelte fid) nur 
die Geſchwindigkeit der Locomotiven zu vergrößern. 

Es war das Ei des Columbus. Am 25. April 1829 wurde von 
dem Tirectorium der Liverpool-Manchefter-Bahn über Anrathen Harrifon’s 
eine Belohnung von 500 Pfund Sterling für eine Locomotiv-Majchine 
ausgejegt, die ihr dreifaches Gewicht (6 Tonnen) mit 10 englifchen Meilen 
(15 Kilometer) Geichwindigfeit im der Stunde ziehen, auf Federn ruhen 
und nicht mehr als 550 Pfund Sterling foften jollte... Drei Locomotiven 
bewarben fi) um den Preis: die »Novelty« des Maichinenbauers 
Braithwaite, der »Sanspareil« von Hadworth und der »Nodet« 
von Georg Stephenjon. Die letztgenannte Machine, deren Princip in 
allen Haupttheilen das noch gebräuchliche ift, gewann nicht nur den Preis, 
jondern übertraf die gejtellten Bedingungen beträchtlich, indem fie ihr fünf- 
faches Gewicht mit einer Geſchwindigkeit von 20 englischen Meilen (30 Kilo- 
meter) 309... Heute legen die Locomotiven 60 bis 70 Stilometer in der 
Stunde zurück und die Bergmaschinen ziehen auf den größten Steiguiigen 
(1:40) ihr zwanzigfaches Gewicht! ... 

Die Wettfahrten fanden bei Rainhill, 15 Kilometer öftlich von 
Liverpool, auf dem bereits fertigen Theile der Bahn nad) Mancheiter, ftatt. 
Es war ein Volksfeſt in der edelften Bedeutung des Wortes. Wohl drängten 
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ſich Taujende herbei, welche von einfacher Neugierde getrieben wurden; aber 
auch zahlreiche Vertreter der Miffenichaft, namentlich Techniker, wollten 
Augenzeugen des feltenen, in jeinen Folgen unberechenbaren Schaufpieles 
jein. Die Probefahrten fanden vom 6. bis 14. October jtatt und endeten, 
wie erwähnt, mit dem Siege des »Nodet:e. Als dem Sieger der Preis 
zuerfannt war, unternahm Stephenjon, nun aller einjchränfenden Ver— 
haltungsmaßregeln Tedig, eine Schlußfahrt mit der unerhörten Gejchwindig- 
feit von 35 englischen Meilen (circa 52 Kilometer) in der Stunde! Das 
war ein Triumph, wie ihn die fühnften Optimiften nimmer zu träumen 
gewagt hätten... Sp ward die Wettfahrt von Rainhill zum wahren 
und eigentlichen »Schöpfungsact des Eiſenbahnweſens«. Der Bann war 
gebrochen, die Zweifler und Spötter verftummten. Alle Welt war der 
Erwartung voll für dag bevoritehende Ereigniß: die Eröffnung der Bahn 
von Liverpool nah Mancheiter ... 

Auch die Gejchichte diefer erſten Locomotivbahn ift lehrreich genug. 
Welch’ heftige Oppofition man von mahgebenditer Seite dem Unternehmen 
Ichon vom Anbeginne her entgegenſetzte, ift bereits erwähnt worden. Einzelne 
edle Lords glaubten jich mit bewaffneter Hand dem Leiter der techniichen 
Borarbeiten entgegenjeßen zu ſollen. Der leßtere war ein gewiſſer James, 
der jeiner Erfahrungen halber, die er fich bei der Anlage von Gruben- 
bahnen angeeignet, von der Gejellichaft der projectirten Bahn zur Tracirung 
berufen wurde. 

Die Mißgunſt der Bewohner ging aber jo weit, daß jede Arbeit 
mit Gefahren verbunden war. Cinmal ward ein Stettenträger im einen 
Schacht geworfen, ein andermal der Thevdolith zertriimmert. Zulegt jahen 
ji) die Geometer genöthigt, ihre Arbeiten während jener Stunden aus- 
zuführen, da das Landvolf in den Kirchen weilte, um von der Kanzel 
herab das Anathem über die neue bölliiche Erfindung zu vernehmen... 
Dergleichen hat man bekanntlich jpäterhin auch in anderen Ländern erlebt. 

Das erite Project einer Schienenverbindung zwiſchen Liverpool und 
Mancheiter datirt aus dem Jahre 1821. In derielben Zeit nahm James 
feine eriten Tracirungsarbeiten vor, die aber, wie wir geichen haben, zu 
feinem Reſultate führten, James aber lie fich jo wenig wie die Gejellichaft 
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durch die gemachten Erfahrungen einſchüchtern. Während erjterer nad) 
Killingworth reifte, um ſich mit Stephenjon in Verbindung zu jeben, 
agitirte die Gejellichaft in Wort und Schrift für das Unternehmen, dem 
namentlich die gewandte Feder Sanders zur Seite jtand. Gleichzeitig 
erflärten anderthalb hundert der einflußreichiten Kauflente Liverpools, daß 
mit den vorhandenen Commumnicationen ein Auslangen nicht zu finden 
jei... Das war im Jahre 1824. Georg Stephenfon war in Begleitung 
feines Sohnes Robert nach Liverpool gefommen, um eine ziveite Tracirung 
vorzunehmen. Die heftige Oppofition, welche der Herzog von Bridgewater 
den Arbeiten entgegenjegte, führte zu groben Fehlern im Nivellement, die 
furz hierauf (1825), als die Unternehmung das Project dem Parlamente 
zur Genehmigung unterbreitete, den allerungünftigjten Eindrud hervor- 
riefen. Vergebens betheuerte Georg Stephenfon, der jeine Sache perſönlich 
im Unterhauje vertreten wollte, die Sache fei jo ſchlimm nicht und bedirfe 
nur genauerer Nacharbeiten, um ſich al3 tadellos zu erweilen. Der gut: 
herzige, offene, aber wenig redegewandte Mann, der der modernen Givilifation 
einen unbezahlbaren Dienſt leiſten jollte, ward jeiner rethoriſchen Schwer: 
fälligfeit halber, die durch den rauhen, faſt umverftändlichen Northumber: 
land-Dialect noch auffälliger ſich geltend machte, veripottet und verhöhnt. 
Sogar jeine FFachgenojien, die bedeutenditen Ingenieure jener Zeit, wie 
Walker, Adams, Francis Giles und Raftrid, griffen fein Project an und 
erklärten es für unfinnig. Durd fie wurde das Comité des Unterhaufes, 
welches das Project zu prüfen hatte, beeinflußt, und als vollends die Lord— 
Grundbefiger um Manchefter ihr Veto gegen das abenteuerliche Unter: 
nehmen einlegten, jah fich die Gefellichaft genöthigt, die betreffende Bill 
zurüczuziehen. Als Georg Stephenjon von den Stich- und Streuzfragen 
der gewandtejten Redner und Fachmänner des Parlaments zulett in die 
Enge getrieben war und die Gegenbeweije feiner Widerjacher nimmer wider: 
fegen konnte, brach er in die denfwürdigen Worte aus: »Ich kann's nicht 
jagen, aber ich werde es maden«. 

In der nächſten Zeit bot die Gejellichaft Alles auf, um ihr Project 
zu verwirflichen. Es galt zunächſt die vorgebrachten Uebelſtände zu bejeitigen, 


und in zweiter Linie Die Hauptgegner des Unternehmens entweder zu 
Schweiger⸗Lerchenfeld. Das eiferne Jahrhundert. 4 


50 Das eiferne Jahrhundert. 


beichtwichtigen oder zu gewinnen. Das erftere gelang durd) eine neue Trace, 
deren Durchführung dem tüchtigen Ingenieur Georg Nennie übertragen 
wurde. Die Straßen: und Ganalfreuzungen, welche beanjtandet wurden, 
die Führung der Linie durch die Ländereien der Grafen Derby und Sefton, 
wurden allenthalben vermieden. Die neue Trace fam etwas jüdlicher als 
die ältere Stephenjon’iche zu liegen und machte mehrere, für die damalige 
Zeit bedeutende Kunjtbauten nöthig: einen Tunnel unterhalb der Stadt 
Liverpool, hohe Dämme, einen gewaltigen Felseinſchnitt und 63 Brüden, 
darunter einen Viaduct von 9 Bogen (& 50 Fuß Spannweite) und’7O Fuß 
Höhe über der Thaljohle des Sanfey-River. Die Unternehmer jebten 
große Hoffnungen auf den Eindrud, den diejes kühne Werf auf alle Welt 
machen müßte. Enticheidender aber erwies ſich das Rejultat, welches Die 
Unterhandlungen mit dem Herzog von Bridgewater (Georg Granville, 
Marquees of the County of Stafford) im Gefolge hatten. Der edle Lord 
lieh fi) bewegen, al3 größter Actionär dem Unternehmen beizutreten. Bei 
den drei Emiffionen brachte er von 5100 Actien (a £ 100) 1562'/, an fid). 

Freiherr M. M. v. Weber erzählt irgendwo, daß die Bill, welche 
die Gejellichaft im Jahre 1826 zum zweiten Male ins Unterhaus brachte, 
mit einer Majorität von einer einzigen Stimme durchying, und knüpft 
hieran die Bemerkung: »Man kann fich einer tiefen Bewegung bei dem 
Gedanken nicht erwehren, welchen Einfluß die Abwejenheit oder die Gedanfen- 
träumerei eines einzigen PBarlaments-Mitgliedes in diefem Momente auf 
den Berlauf der ganzen modernen Givilifation hätte üben fünnen« . . . Die 
Angelegenheit ftand aber keineswegs jo jchlimm. Im Unterhaufe ging die 
Bill diesmal ohne Schwierigkeiten dur und im Oberhaufe waren von 
32 Stimmen nur 2 gegen das Unternehmen. Die Concejfion zum Baue 
einer Eijenbahn zwiichen Liverpool und Manchejter (The Liverpool and 
Manchester Railway Company) erfloß mitteljt füniglichen Decretes vom 
5. Mat 1826 und ijt die erjte Urkunde diefer Art. Im Laufe der Zeit 
erfloſſen mehrere Zufagacten, jo daß zulegt alle Acten einen Umfang von 
208 TFoliofeiten mit 349 Claufeln erhielten — ein wahres Ungethüm 
von einem Documente! Die einzelnen Acten enthielten die detaillirtejten 
Beftimmungen über die Capitalsbeihaffung, die Verzinſung desjelben, über 
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die Expropriations-Modalitäten, über techniſche Anlage der Bahn hinſichtlich 
ihrer Spurweite, der Niveau und NRichtungsverhältniffe, der Weg-, Fluß— 
und Ganalüberjegungen, das NRollmaterial, die Betriebseinrichtungen und 
die Geichäftsführung. Die Conceffion lautete auf fieben Jahre vom Tage 
der Ertheilung der Acte an. 

Damit war das Unternehmen jpruchreif geworden. Die technijche 
Ausführung der Bahn follte in die Hände Rennie's gelegt werden; da 
er fich aber weigerte für die von ihm auszuführenden Arbeiten Garantie 
zu leiften, wurde an defien Stelle Georg Stephenjon zum leitenden 
Ingenieur berufen... Diefe Wahl war eine äußerst glüdliche. Das Eifen- 
bahnmejen hatte damals noch feine Erfahrungen Hinter ſich; es mußte jede 
Arbeit, vom erjten Spatenftih bis zur Ueberbrückung des gefährlichen 
Kaben-Moores bei Manchefter und der Durchbohrung des Tunnels bei 
Liverpool nach eigenen Eingebungen durchgeführt werden. Dazu eignete 
lid) Stephenjon, als der genialjte Autodidakt aller Zeiten, wie fein Zweiter. 
Auf dieſe jelbftichöpferiiche Kraft, die in jedes Eleinjte Detail fördernd und 
Ichaffend eingriff, beziehen fich auch jene bemerfenswerthen Worte Rankine's 
über Georg Stephenjon: »Die Eijenbahn, vollftändig und fertig, wie fie 
uns Stephenjon hinterließ, ift ein Product der Nothwendigkeit und des 
Geiftes ihrer Zeit. Das ungelehrte Talent, das gejunde, praftische Denken 
des Volkes, die ſchwielige Hand des Arbeiters hat fie allein gejchaffen; 
die Schulweisheit hat feinen Theil an ihr. Keine Formel ift bei der 
größten technifchen Schöpfung unjerer Zeit entwidelt, feine Gleichung dabei 
gelöjt worden« ... 

Einen Monat nad) der Conceſſions-Verleihung — im Juni 1826 — 
wurde mit dem Baue der Bahn begonnen. Das gefährliche -Katzen-Moor« 
(Chat Moss) jollte den Anfang machen. An die Möglichkeit der Bewältigung 
diejes faſt breiartigen ausgedehnten Sumpfes, in deſſen Tiefen jeder Gegen- 
ftand von einiger Schwere jpurlos verichwand, wagte Niemand zu denken. 
Während der Parlaments-Verhandlungen bildete diejes Hinderniß wieder: 
holt den Stein des Anſtoßes, und Stephenjon felber wurde verlacht, als 
er betheuerte, er werde die Schienenjpur über das Moor leiten, und feine 
Maſchine mit einer Gejchwindigfeit von 20 englijchen Meilen hinüberführen. 

4* 
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Daß die Bewältigung dieſes Hindernifjes jchließlich gelang, verdanfte man 
einzig und allein der Energie und der praftichen Tüchtigfeit des techniichen 
Bauleiters. Aber ohne Gruſeln legte damals Niemand diejes Moor zurüd, 
und ein Augenzeuge und Teilnehmer der Eröffnungsfahrt jchrieb hierüber: 
»Das Talent und die Findigfeit, mit der zwei dünne Eilenftäbe befähigt 
gemacht worden find, lange, jchwere, mit Gütern beladene Wagenzüge über 
einen weiten, halbflüſſigen Moraft zu tragen, den früher weder Menſch 
noch Thier betreten konnte, ohne Gefahr, in feiner ſchwarzen Tiefe ein 
qualvolles Ende zu finden, ift über jedes Lob erhaben und der Aufzeichnungen 
der Geichichte unter den kühnſten Thaten werth. Jetzt Liegt eine jchlanfe, 
mehrere Miles lange Brücde über dieſem Moore, aus zwei ſchwachen Eiſen— 
jchienen, Hölzern und Faſchinpackungen beitehend, eben wie ein Waſſer— 
jpiegel, elajtiich und biegfam wie Fiſchbein und doch ficher wie aus Marmor 
gebaute... Und in einem Berichte des Fräuleins Anne Kemble an ihre 
Freundin heißt e8:.»Die Bahn Ichwimmt in der That auf dem Moore; 
wir pailirten es mit 25 Miles Geidywindigfeit und wir ſahen das Waſſer 
auf der Oberfläche desjelben bei unjerer Vorüberfahrt zittern.«e Um das 
Graufige diefer Fahrt bejonders zu kennzeichnen, ſetzt die Briefichreiberin 
furz und bündig hinzu: »Verſtehſt Du mich? ... Hoffentlich!« ... 
Gleichzeitig mit dem Katzen-Moor wurde der Liverpooler Tunnel in 
Angriff genommen. Im Jahre 1827 wurde bereits auf der ganzen Strede 
gearbeitet. Alles, was die Detail-Conftructionen betraf, mußte neu geichaffen 
werden: Drebicheiben, Weichen, Wegübergänge, Signale, Hilfsmajchinen u. dgl. 
Stephenjon fertigte von Allem die Zeichnungen an, hantirte, ſpeiſte und 
jchlief mit feinen Arbeitern, die aus nah und fern herbeigejtrömt waren 
und den Stod zu jener großen Gemeinde von Eifenbahnarbeitern abgaben, 
die zu den tüchtigiten Werkzeugen der neuen Culturarbeit erzogen wurden... 
In Berücdfichtigung der ganz eigenthümlichen Verhältniſſe, unter welchen 
die erite Yocomotivbahn zu Stande kam, begreift man, daß Verzögerungen 
unvermeidlic) waren. Einer der Directoren stellte dieſerhalb den umfichtigen 
und unermüdlich thätigen Stephenion zur Nede und meinte: »Ich wollte, 
man jegte Ihnen einen Napoleon auf den Naden: der wirde das jcheinbar 
Unmögliche jofort möglich machen.e Stephenjon aber erwiderte treuherzig: 
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Dean habe hier Napofeon nicht nöthig; das Wichtigfte ſeien Leute, Geld 
und Material. 

Wir willen von früher ber, daß im Herbite des Jahres 1829 ein 
Theil der Strede jo weit hergejtellt war, daß bei Rainhill, unweit von 
Liverpool die denfwürdigen Wettfahrten mit den erjten Yocomotiven ftattfinden 
fonnten. Nicht ganz ein Jahr jpäter fanden die erjten Probefahrten ftatt. 
Tie Locomotive, welche hierbei in Verwendung fam, war der »Northuns 
brian«. Er ward zum erlöjenden Zeichen jener Beit, in der die Naivetät 
und Beichränftheit des geijtigen Horizontes dem techniichen Genius noch 
alfenthalben Feſſeln anlegte. Aller Widerftand war mit einem Schlage 
gebrochen und die Herzen flogen dem großen »Zauberer« Stephenjon zu. 
Mit einer Geſchwindigkeit, von der fein Sterblicher fich träumen lieh, flog 
die Majchine mit den ihr angefuppelten Waggons die Schienenfpur dahin: 
durch den Tunnel und zelseinichnitt, über Viaducte, Brüden und über 
das gefürchtete Katzen-Moor. 

Den ganzen Auguſt hindurch währten die Fahrten der Probe: und 
Materialzüge. Der Tag der feierlichen Eröffnung war auf den 15. September 
feſtgeſetzt. Es war ein Nationalfejt, an dem fich nicht nur das Volf, jondern 
auch der Adel, hervorragende Politiker, die Nepräfentanten der Regierung, 
der Kunſt und Wiljenichaft: kurz, Alles was England an hervorragenden 
Geiſtern bejaß, betheiligte. Den Mittelpunkt der Gejellichaft bildete der 
Herzog von Wellington, eine unter den Maſſen wenig belichte Perjünlich- 
feit. Sein Ericheinen auf dem Feſte bewirkte getheilten Enthufiasmus, 
Indeß das große Werf Stephenjon’s glättete nach und nad) alle Falten 
und bejänftigte die arbeitenden Claſſen, welche Wellington’s Regierung ver- 
mwünjchten, von dem neuen Meifias Stephenjon aber neues Wohlergehen, 
Arbeit, Aufſchwung der Arbeit und Berbejferung der materiellen Lage 
erwarteten. Sp fonnte die Eröffnungsfahrt unter dem ungeheueren Zudrange 
der Bevölkerung, unter Kanonendonner, Glodengeläute und Drommeten- 
geichmetter an dem fejtgejegten Tage ftattfinden. Die Züge mit den Fahr- 
gäjten jeßten fich von Liverpool aus in Bewegung. Längs der ganzen 
Bahr war ein Wall von Zujchauern. Der -Drache« Stephenjon’s riß die 
lange Reihe von Wagen, welche die illuſtren Fahrgäfte beherbergten, mit 
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ſich fort. Andere Züge folgten. In einer Zwilchenftation wurde gehalten, 
da die Maichinen Waller nehmen mußten. Ein längerer Aufenthalt jtand 
in Ausficht und die vornehmen Inſaſſen von Lord Wellington’3 Zuge ver: 
ließen ihre Wagen, um ſich zwiichen den Geleifen zu begrüßen und über 
das Gelingen des großen Unternehmens zu beglückwünſchen. Wellington 
itand mit dem Fürften Ejterhazy und den Parlaments-:Mitgliedern Birch, 
Earle, Holmes und Huskiſſon in dem jeinem Wagen zunächitliegenden 
Geleiſe. Während des Gejpräches erjcholl ein Warnungsruf — eine Machine 
fam dahergeraſt. Alles flüchtete, nur Huskiffon verlor die Geiftesgegenwart 
und war von dem Zwilchenfall derart conjternirt, daß er zu jpät auswid), 
von der Maſchine niedergerannt und gerädert wurde. Bleiches Entjepen 
malte ji) auf den Zügen aller Anwejenden. Hustijjon wurde in ohn— 
mächtigem Zuftande in einen Wagen gebracht und unmittelbar hierauf jehte 
fi) der Zug mit der unerhörten Geichwindigfeit von 30 Miles in der 
Stunde nad) Manchefter in Bewegung. 

Huskiſſon erlag in Bälde den erlittenen Verlegungen, So hatte das 
neue Verkehrsmittel bei feinem Inslebentreten bereits ein Opfer zu ver: 
zeichnen. Wie nicht anders zu denfen, war es mit der Feititimmung vorüber, 
wenn auch die Mafjen in Manchefter jubelten, die Arbeiter an Wellington 
fich Herandrängten und ihm die Hand jchüttelten... Am folgenden Tage, 
den 16. September 1830, wurde die Bahn dem allgemeinen Verkehr über: 
geben... 
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Finfig Jahre nach Rainhill. 
(Engliſche Fifenbahnen.) 


mittelt entrollt es ſich dem erſtaunten Beſchauer, der mit 
ſeinen Blicken eine Welt der Wunder durchmißt, nachdem 
BA na ng fie kurz vorher noch auf den erften Trieben der Bewegungs» 
kunſi geruht. Der Eindruck ift derjelbe, wie beim Anblide eines genialen 
Menſchen, der im Zenith feines Ruhmes und feiner Thätigfeit jteht und 
dejjen Bekanntſchaft man ein Menjchenalter vorher machte, da er faum die 
Kinderichuhe abgelegt hatte. 

Nichts Frappanteres als der Unterjchied zwiſchen den erjten Anfängen 
der Dampf-Locomotion umd dem überwältigenden Totaleindruf von dem 
Eijenbahnverfehr in der Weltjtadt London. Das find die Bewegungen, die 
Lebensäußerungen eines Titanen, deſſen eijenraffelnder Organismus der 
Ausgangspunft eines Lebens ift, das auf der Erde nicht feines Gleichen 
findet. In der That, die Seele diejer Weltftadt ift die zu Leben gewordene 
Potenz der Arbeitsleiftung mit Dampf und Eiſen. Durch das gejammte 
Leben der Riejenjtadt pulft jene großartige Gejehmäßigkeit und Ordnung, 
ohne die eine bedeutjame Manifeftation der Eiviliation nicht beftehen fann. 
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Dieje Gejegmäßigfeit und Ordnung find die Träger einer Thätigfeit, welche 
bei der imponirenditen Mannigfaltigfeit der Elemente, deren organische 
Zufammengehörigfeit und Uebereinftimmung auf bewunderungswürdige Weile 
darthut. Es giebt Triumphe, denen feine Niederlage folgt — der Triumph 
der menschlichen Arbeit. Das verförperte Bild derjelben iſt die grandiofe 
Verfehrsintenfität der Weltitadt an der Themje... Wenn Pejtalozzi aus- 
ruft: »Es iſt vielleicht das jchredlichite Gejchenf, das ein Genius dem 
Zeitalter machte — Kenntniſſe ohne Fertigkeit,“ jo gilt von den technijchen 
Einrichtungen und Großthaten der Engländer der umgefehrte Sab: hier 
fällt das werthvollſte Gejchent einem Volfe in den Schooß, das jtark ift 
durch Kenntniſſe und Fertigkeiten, 

Der größere Theil des Eifenbahnnetes der Weltſtadt breitet jich im 
Norden der Themje aus. Dort haben die großen Eifenbahnen, wie die 
Great-Weſtern, die North-Weftern and London, die Great-Northern, Die 
North-London, die Great-Eaftern u. |. w., ihr Schienennetz bis in das Herz 
der Niejenftadt vorgeichoben; dort liegen die wahrhaft gigantischen Berjonen- 
halfen und Aufnahmsgebäude mit den dazugehörigen Hötels, erjtreden ſich 
die riefigen Güterbahnhöfe, deren bedeutendfter jener der Great-Northern- 
Bahn unweit von Kings-Croß it. Schließlich gehört zu der Nordhälfte 
der Londoner Bahnen auch noch das bedeutendfte bahntechniiche Werf diejer 
Gattung: die unterirdische Metropolitan-Diftrict- und Metropolitan-Railway 
mit ihren zahlreichen jubterranen Stationen und Anſchlußlinien. Dagegen 
weilt die Karte im Süden der Themje die merkwirdigiten Berfnotungen 
und VBerichlingungen des Gefammt-Bahnneßes, Zudem laufen hier die Haupt- 
(inien meilenweit auf Biaducten, und manche Bahnhofsanlagen wetteifern 
mit ihren durch Pfeilerftellungen über das Straßenniveau emporgehobenen 
Plattformen mit den ausgedehnten Bahnhofsräumen der Nordjeite, 

Die beiden Hälften des Londoner Bahnneges waren geraume Zeit 
durch die Themje getrennt. Außer dem befannten Tunnel unter dem Fluſſe 
beitand feine Schienenverbindung. Bald aber folgte eine Anlage diejer 
Art — und zwar die Victoria-Brüde — die erfte Eijenbahnbrücde, welche 
die Themje querte. Sie wurde von der London-Dover-Chatham- und der 
Zondon-Brigthon-South-Coajt-Bahn unweit der Cheljea-Brüde gebaut, und 


56 Das eijerne Jahrhundert. 


Dieje Gejegmäßigfeit und Ordnung find die Träger einer Thätigkeit, welche 
bei der imponirenditen Mannigfaltigfeit der Elemente, deren organijche 
Zulammengehörigfeit und Uebereinftimmung auf bewunderungswürdige Weife 
darthut. Es giebt Triumphe, denen feine Niederlage folgt — der Triumph 
der menjchlicyen Arbeit. Das verförperte Bild derjelben ift die grandioje 
Verfehrsintenfität der Weltjtadt an der Themſe . . Wenn Peſtalozzi aus- 
ruft: »Es ift vielleicht das jchredlichite Gejichenf, das ein Genius dem 
Zeitalter machte — Kenntniſſe ohne Fyertigfeit,« jo gilt von den techniichen 
Einrichtungen und Großthaten der Engländer der umgekehrte Sat: hier 
fällt das werthvollſte Geichenf einem Volke in den Schooß, das ſtark ift 
durch Kenntniſſe und Fertigkeiten. 

Der größere Theil des Eifenbahnneges der Weltftabt breitet ich im 
Norden der Themje aus. Dort haben die großen Eijenbahnen, wie die 
Great-Wejtern, die North-Weftern and London, die Great-Northern, Die 
North-London, die Great-Eaftern u. |. w., ihr Schienenneb bis in das Herz 
der Niejenftadt vorgeichoben; dort liegen die wahrhaft gigantischen Berjonen- 
hallen und Aufnahmsgebäude mit den dazugehörigen Hötels, erſtrecken fich 
die riefigen Güterbahnhöfe, deren bedeutendfter jener der Great-Northern- 
Bahn umweit von Kings-Croß ift. Schließlich gehört zu der Nordhälfte 
der Londoner Bahnen auch nod das bedeutendfte bahntechniiche Werk dieſer 
Gattung: Die unterirdiiche Metropolitan-Diftrict- und Metropolitan-Railway 
mit ihren zahlreichen jubterranen Stationen und Anjchlußlinien. Dagegen 
weilt die Starte im Süden der Theme die merbwürdigiten Verknotungen 
und Berichlingungen des Gejammt-Bahnneges. Zudem laufen hier die Haupt» 
(inien meilenweit auf Viaducten, und manche Bahnhofsanlagen wetteifern 
mit ihren durch Pfeilerftellungen über das Straßennivean emporgehobenen 
Plattformen mit den ausgedehnten Bahnhofsräumen der Nordſeite. 

Die beiden Hälften des Londoner Bahnnetzes waren geraume Zeit 
durch die Themſe getrennt. Außer dem befannten Tunnel unter dem Fluſſe 
beitand Feine Schienenverbindung. Bald aber folgte eine Anlage diejer 
Art — umd zwar die Victoria-Brüde — die erſte Eiſenbahnbrücke, welche 
die Themfe querte. Sie wurde von der London-Dover-Chatham- und der 
London-Brigthon-South-Coaſt-Bahn unweit der Chelica-Brüde gebaut, und 
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jo fand die Schienenfpur ihre Verlängerung aus dem jüdlichen Theile der 
Stadt in den nördlichen. Der Victoria-Brücke folgten die gleichen Bauwerke 
von Gannon-Street und Charing-Croß, erjtere dicht neben der weltberühmten 
London-Bridge, letztere zwiſchen Weſtminſter- und Waterloo-Bridge. Die 
Bahnhöfe jelber wurden entweder hart an der Themje, oder doch in deren 
unmittelbarer Nähe angelegt. Die Folge diefer Verfnüpfungen war, daß 
der Berfehr einen ungeahnten Aufichwung nahm. Bald erwiejen fich die 
neu gejchaffenen Stromiübergänge als ungenügend und es folgten zwei 
weitere, einer fnapp neben der Bladfriars-Bridge, ein zweiter weiter 
ftromauf in einiger Entfernung von der Batterjea-Bridge. So Hatten Die 
großen Schienenwege des Südens zum Theil durch großartige Anlagen 
ihr Neg mit den nördlichen Bahnen verknüpft und alsbald puljte das Ver- 
fehröfeben rajcher und ausgiebiger und entlajtete nad) und nach den über- 
mäßigen Straßenverkehr. 

Welcher Art diejer Verkehr ift und mit welch” großartigen Mitteln 
derjelbe arbeitet, wird man inne, wenn man eine der großen Bahn: 
verfnotungen im Süden der Themje bejucht. Wir wählen zu diefem Ende 
die in ihrer Art einzige Clapham Junction, deren Schienengewwirre von 
zwei Gentralfinien, jenen der Batterjen- und Bictoria-Brüde, ausgeht. Der 
Laie ift beim Anblide diejer Tracenverichlingungen verblüfft, der Fachmann 
von Bewunderung erfüllt. Auf einem verhältnigmäßig einen Raume laufen 
ſechs Bahnlinien zuſammen, ineinander, übereinander und untereinander, 
denn die Kreuzungen erfolgen theils im Niveau, theils auf VBiaducten, 
welche ſtellenweiſe übereinanderliegen. Durch diejes Labyrinth von Geleijen 
geht ein großer Theil des Londoner Local» und auswärtigen Verkehres. 
Hunderte und Hunderte von Zügen kommen und gehen von der Bictoria- 
und Batterſea-Brücke, durchfahren, unterfahren oder überfahren auf ihrem 
Wege andere Züge, welche entweder in gleicher oder entgegengejegter Richtung 
verfehren und jo ein Bild von denfbarjter Lebendigkeit, aber auch von 
imponirender Ordnung abgeben. Trotz des beijpiellos lebhaften Verfehres 
und der Complieirtheit der Geleisverfnotungen find Unglüdsfälle äußerſt 
felten. Ein eracter Weichendienft in der Art, wie er auf den meijten Bahn: 
höfen des Continent3 organifirt ift, wäre dort gar nicht durchführbar. Die 
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Stellung der Weichen erfolgt nicht in der Bahn, jondern außerhalb 
derjelben, wo in einem erhöhten Signalhaufe die Hebel zu ſämmtlichen 
Weichen in der Hand eines einzigen Mannes liegen. Die ganze Verantivortung 
ruht auf diefem einzigen Manne, der ihrer ganzen Tragweite bewußt, mit 
Umficht, Ruhe und Gewandtheit jeines Aıntes waltet, Natürlich ſpielt aud) 
das bei englischen Bahnfunctionären ungemein entwidelte Pflichtgefühl eine 
Rolle, und nicht minder die angeborene Diſciplin und der von Kindes— 
beinen anerzogene DOrdnungsfinn. 

Wenn wir ung von der Klapham Junction aus zunächſt zur Victoria- 
Brüde begeben und von Hier unferen Weg abwärts des rechten Themje- 
Ufers fortiegen, paſſiren wir die Werfftätten und Bahnhofsanlagen der 
London= und South-Weſtern-Bahn, welche mit der vorgenannten Geleiſe— 
verfnotung organic verknüpft find. Nehmen wir an, wir befänden uns 
in einem Zuge, der dieſe Station palfirt. Bald geht es auf den Viaducten 
des Stadttheiles, der ſich öftlich des Albert-Embarfment der Themje eritredt. 
Mir queren die Wejtminjter-Street, bliden einen Augenblick in die Tiefe auf 
das lebensvolle Bild voll Gefchäftigkeit und Arbeitsprang und laufen in 
die Waterloo-Station ein. Bon links, d. i. der Charing-Croß-Brücke, mündet 
die South-Eaſtern-Linie ein, geht unter dem Viaducte der London-Chatham 
and Dover-Bahn, welche auf der Bladfriars-Brücde die Themſe überjeht 
und ins Herz der City eindringt, hindurch, wendet dann jelber nordwärts, 
um den Strom bei der London-Bridge zu queren und in Gannon-Street, 
gleichfalls im Innern der City, zu enden. Auf dem Linken, alſo entgegen: 
geießten Themſe-Ufer, Liegt die Güterſtation dieſer Bahn. Sie ift nächſt der 
Glapham Junction der bedeutendjte Verfehrsfnotenpunft im Süden der 
Themſe. Wie die Nervenftränge eines Organismus gehen hier, beziehungs- 
weile in der Folge die Geleife nach allen Richtungen ab, nachdem fie am 
Grand SurreyCanal die mannigfachſten Kreuzungen im Niveau und auf 
Biaducten bewirkt Haben. Stellenweije laufen hier mehrere Linien anfänglich) 
auf Biaducten nebeneinander; dann löſt fich die eine oder andere Linie ab, 
fällt continuirlich, um an entiprechender Stelle die Nebenlinie zu unter— 
fahren und in einen jeitlichen Bahnhof einzumünden. Co iſt es mit ber 
South-Brightone und der London-Brighton and South-Coaſt-Bahn der 
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Fall, weiche ſich jämmtlich) nordwärts der New-Croß-Station verfnoten, 
wobei auch die vielfachen Zweige der South-Eaftern-Bahn in Mitleidenichaft 
gezogen werden, Sturz, es ift — wie bei der Clapham Junction — eine 
Geleifeanlage von wunderbarer Linienführung und NRaumausnügung, ein 
Muſterwerk jowohl in bautechniicher wie in betriebstechnijcher Beziehung... 
Hierbei wollen wir beiläufig bemerken, daß von dieſer Geleisverfnotung 
auch der Schienenftrang (Eaſt-London-Bahn) abgeht, der mitteljt des 
TIhemje- Tunnels den Uferwechiel bewirkt, unter einem Theile der London— 
Dods hindurchläuft und an die Bahnen des nordöftlichen Theiles der Stadt 
anſchließt. | 
Die City, diejer Mittelpunkt des großartigen Londoner Geſchäfts— 
lebens, ijt gleichzeitig die Gentralftelle einer ganzen Reihe von Bahnhofs— 
anlagen und Ausgangspunften von Schienenwegen. Wir gedenken zunächſt 
der bereits erwähnten Cannon-Station. Dicht daneben liegen die Endpunfte 
der mittelſt der Bladfriars-Bridge die Themſe überjegenden London- 
Ehatham and Dover-Bahn: die Stationen Ludgate-Hill und High-Holborn- 
Street. Dieje Strecke bildet das wichtigfte Ende der genannten Bahn und 
ſetzt ſich bei der erjtgenannten Station mit der umterirdiichen Bahn in 
Berbindung. | 

Der eijerne Doppelring diefer Bahn — die Metropolitan-Diftrict- 
und Metropolitan-Railway — it weitaus die beivunderungswürdigjte 
eiienbahntechnijche Anlage in London. Wohl find auc) die großen Güter: 
jtationen, von denen noch die Rede jein wird, und die erwähnten Ver: 
fnotungen wahre Mujterleiftungen; die unterirdiiche Bahn aber darf für 
ſich das Vorrecht beanfpruchen, als technilches Wunderwerf zu gelten. Die 
Bahn umschließt denjenigen Theil Londons, welcher die reizenden Parks, die 
fönigliden Schlöſſer, die wichtigften öffentlichen, jowie der Kunft und 
Wiſſenſchaft dienenden Gebäude, die ſchönſten und großartigiten Straßen, die 
herrlichjten Privatwohnungen, ebenjo wie den eigentlichen Induſtrie- und 
Luxusverkehr enthält und ſich an den Mittelpunkt des Weltverfehres: Börfe, 
Bank, Poſt u. j. w. anjchließt. Die Metropolitan-Diftrietbahn beginnt am 
ManfionsHouje in der Uueen Bictoria-Street und unweit der Cannon: 
Station, erreicht zunächſt die Bladfriars:Bridge und verläuft unter dem 
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»Thames-Embarfment« — jener weltberühmten Anlage, welche die Ebbe— 
und Fluthwaſſerſtände im Strome regulirt — bis zur Wejtminjter-Brüde, 
wo fie das Themje-Ufer verläßt und nad) den höher gelegenen Theilen der 
Stadt zieht, um bei South-Kenſington zu enden. Eine ihrer vielen unter: 
irdiichen Stationen liegt bei Charing-Croß, eine andere bei Victoria-Station. 
Dan fan aljo hier die Fahrt unterbrechen, fteigt auf Treppen ans Tages: 
ficht empor, bemügt etwa einen Zug, der die Clapham Junction mit ihrem 
Schienengewirre durchläuft, die Themje auf der Batterjea-Brüce quert und 
auf der Welt-London-Ertenfion bei der Station Weft-Brompton wieder in 
die unterirdiiche Bahn einmündet. 

Bei South-Kenſington beginnt der zweite Theil der umterivdiichen 
Bahn, der den Namen Metropolitan-Bahn führt. Beide Linien gehören 
verjchiedenen Gefellichaften. Die Metropolitan-Bahn untericheidet fich von 
der vorgenannten unterirdiichen Linie hauptſächlich dadurch, daß fie mit 
den großen Linien des nördlichen London in Verbindung ſteht — theils 
unmittelbar, theils mittelbar mit den gleichfalls zum Theil unterivdiichen 
Streden der Metropolitan-Dijtriet-Ertenfion-Linien — und jo den Verkehr 
nach allen Richtungen vermittelt. Die Linie verläuft in unmittelbarer Nähe 
der großen Perſonen- und Güterbahnhöfe der nördlichen und weſtlichen 
Linien (Paddington-, Batter-Street:, Bancras: und Kings Erof-Station) 
und endet in Moorgate-Street unweit der Nusgangsitation Manſion-Houſe. 

Der Verkehr auf der unterirdiichen Bahn ift, wie es fich leicht denfen 
läßt, von außergewöhnlicher Intenſität. Nimmt man die verjchiedenen 
Winter» und Sommerfahrpläne zur Hand, jo erſieht man aus ihnen, 
daß von der Manfion-Honfe-Station ungefähr 190, von der Moorgate— 
Station durchichnittlih 190 Züge im Tage (von 6 Uhr früh bis 11 Uhr 
40 Minuten Nachts) abgehen; Die gleiche Zahl von Zügen trifft in den 
genannten Stationen ein. Es verfehren aljo durdjichnittlich beinahe 400 Züge 
im Tage und zeitweilig erhöht fich die Zahl der Züge auf 500 und jogar 
600! Dieje enorme Leiftungsfähigfeit der Bahn, dieje erftaunliche Intenfität 
des Verfehres rejultirt daraus, daß die von den Ausgangs, beziehungsiweiie 
zu den Enditationen verfehrenden Züge der umterirdiichen Bahn auch den 
directen Verkehr mit den großen Gentralftationen der übrigen Bahnen 
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vermittelt. Nach der Configuration dieſes Bahnnetzes untericheiden die Betriebs— 
Dispofitionen der unterirdiichen Bahn drei Zugscurfe, von denen zwei 
ausichlieglich über die Linien der unterirdischen Bahn (Inner and Middel- 
Circle), der dritte (Dutre-Eircle) nur zum Theil über diefe, zum Theil über 
Linien der London= and North-Weſtern- und der North-London: Bahn fich 
erjtreden. Die Zige folgen einander, je nachdem fie zu dem einen oder 
anderen Zugscurje gehören, in Pauſen von 10 bis 20 Minuten, doc find 
zwijchen die Züge der einen Route allemal folche der anderen Routen ein- 
geichoben, jo daß alle 3, 4 Minuten ein Zug abgefertigt wird, beziehungs- 
weije in den Enditationen eintrifft. 

Ganz bejonders großartig gejtaltet jich der Maffenverfehr bei der 
Station Charing-Croß. Hier dehnt fich der gewaltige Bahnhof der South: 
Eaftern-Bahn und greift mit feinen 14 Geleijen zum Theile noch über die 
Themſe hinüber. Nach und von dieſer Riejenjtation verfehren durchichnittlich 
im Tage 500 bis 600 Züge! Dicht neben den Bahnhofsanlagen liegt das 
Hallendach der gleichnamigen Station der Metropolitan-Diftrict-Raihwvay. 
Auch diefe unterirdiiche Station paffiren im Tage bei 400 Züge. Es find alſo 
faſt 1000 Züge, die fich hier auf einer der belebtejten Stellen der Riejenftadt 
freuzen, den Berfehr concentriren und die bewegten Maſſen großentheils 
wieder an andere Linien oder andere Verkehrsmittel abgeben. Unter den letzteren 
fpielen die nach hunderten zählenden Dampfer, welche knapp am Themſe— 
Quai bei der Untergrund-Charing-Erof-Station halten, die größte Rolle. 
Zählt man die ungehenere Anzahl von Fuhrwerken Hinzu, fo muß ung 
unbegrenzte Bewunderung für die Energie und Arbeitskraft erfüllen, welche 
hier zur Löſung einer jo jchwierigen Berfehrs-Manipulation aufgewendet 
wird. Die doppelte Leiſtung der riefigen Goncentration des Verfehres und 
der Uebertragung der Mafjenbewegung auf andere Linien und Verkehrs— 
mittel ift von jo imponirender Großartigfeit, daß ſich ung die Ueberzeugung 
aufdrängt: feine Polizei-Vorichrift und fein Betriebsreglement von minus 
tiöjefter Dispofition und größter Strenge wäre im Stande dieſe Ordnung 
und Gejebmäßigfeit in der Maffentranslation zu Wege zu bringen; fie ift 
hier das Reſultat eines zu Fleiih und Blut gewordenen Ordnungsiinnes, 
der umerichütterlichen Ruhe der Functionäre, großer Berantwortlichkeit, 
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welche diejelben tragen, und vor Allem der weitgehendften Selbthilfe und 
Initiative, für die dem engliichen Eijenbahn-Perjonale der weitgehendite 
Spielraum gegeben ift. 

Das englijche Eiſenbahnweſen ift, wie es nicht anders jein kann, das 
Abbild des englischen Volksgeiſtes. Der großartige Gejchäftsgeift, das 
Bedürfniß unbejchränkter perjönlicher Selbftftändigfeit bei minimalem Ein- 
griffe jedweder Art von Gontrole; die individuelle Unabhängigkeit von 
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Clapham Junction. 
Die Geleis-Derfnotungen der £ondoner Stadtbahnen bei der „Llapham Junction“. 
(In verzerrten Maßſtabe.) 
Schablone, Zwang, Nachhilfe und Bevormundung; die Potenzirung des 
Ordnungsſinnes Einzelner zur Gejammtheit; das großartige Bedürfniß von 
rafchejter Zeit» und ausgiebigfter Raumausnützung, ſowie das Princip der 
Bergejellichaftung des gejammten materiellen Lebens: dieſe Factoren find 
die Seele des engliichen Eiſenbahnweſens, find jeine großen Förderer, Urjache 
und Wirkung von betriebstechnijchen Einrichtungen, die auf der Welt nicht 
ihres Gleichen haben. Der größte Stolz der Engländer it Die großartige 
Geſetzmäßigkeit, welche fich gerade in einem jo complicirten Mechanismus, 
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gleich dem Bahnbetrieb in der Riejenftadt London, darthut. Dieje Geſetz— 
mäßigfeit ijt jo jpecifich engliich, daß fie bei jedem anderen Volke undenkbar 
wäre. Ganze Generationen widmen fich dem Eifenbahnfache und zwar häufig 
in der’ Art, daß in ein und derjelben Familie eine jpecielle Berufsbeichäftigung 
fürmlich erblicy wird. Namentlich die große Armee der untergeordneten — 
und zwar nur im hierarchiihen Sinne, nicht aber im Sinne der Arbeits: 
leiftung untergeordneten — Functionäre bleibt in ihrer Berufsarbeit ganz 
und gar jtationär; fie wird zur Familientradition in einem gewiljen 
Wirkungskreiſe, denn was der Vater war, ift auch der Sohn und wird der 
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Balle der Metropolitan-Bahn in Manſion ⸗Houſe ⸗Station. 


Enfel. Daraus erflärt ic die außergewöhnliche Tüchtigfeit des engliſchen 
Eijenbahnperjonales, die Dijeiplin, die große Vertrautheit und Ruhe in 
der Ausübung des Dienjtes, die mitunter erjtaunliche Ingenioſität der 
untergeordneten Organe in der Art, wie Maßnahmen jelbitjtändig, ohne 
Winfe von Oben, ohne gedrudte Inftruction, ohne Inftanzengang und 
Tintenkleckjerei, ergriffen werden. 

Unwillffürlih denfen wir bet diefen Auseinanderjegungen der tief 
finnigen Worte Macaulay's, welche da lauten: >» Das Geſetz hat feine Augen, 
das Gejeb hat feine Hände, das Geſetz ift nichts, nichts als ein Stück 
Papier, bis die öffentliche Meinung dem todten Buchjtaben den Yebens- 


athem einhauchte ... In demjelben Sinne fönnten wir jagen: die Inftruction, 
Schweiger⸗Lerchenfeld. Das eiierne Jahrbundert. 5 
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die Vorichrift ift nichts, bis ihren todten Sägen die functionirenden Organe 
praftiiche Bedeutung geben. Wir maßen uns nicht an — jagt derjelbe 
Gelehrte anderswo — für unſere Kinder Geſetze zu machen; all’ das, was 
wir für fie thun können, ift, daß wir ihnen ein denfwürdiges Beiſpiel 
des Vorganges hinterlafien, nad) dem große Reformen gemacht werden... 
Das »denkwürdige Betipiel« ift aber überall, auf dem Gejammtgebiete der 
materiellen und intellectuellen Arbeitsleiftung von allergrößtem Belange. 
Denn Geſetze und Vorjchriften beftehen umſonſt für die, welche nicht den 
Muth und die Mittel haben, fie aus todten Buchitaben in ein lebendiges 
Ferment umzufegen. Und ift die bedeutjame Erjicheinung der individuellen 
Selbitjtändigfeit, der rajchen Initiative des Einzelnen, die Erkenntniß des 
Praftiichen und Selbtverftändlichen in dem ganzen Verfehrögetriebe Eng- 
lands nicht der Gegenjag des Budle’ihen Ausipruches: Durch die Aus- 
dehnung der Autorität des Geſetzes jowohl auf Meinungen, als auf 
Handlungen wird die Bafis der Gejebgebung auf gefährliche Weile 
erweitert und die Berjönlichkeit und Unabhängigfeit eines Jeden angegriffen... 

Doch fehren wir zu unjerem Gegenjtande zurüd. Wir haben uns 
bisher vorwiegend mit den Angelegenheiten und Thatſachen beichäftigt, 
welche ein allgemeines Bild von dem betriebstechniichen Charakter des 
Londoner Bahnneges geben. Wir haben der Geleisverfnüpfungen gedacht, 
welche die beiden Schienennege im Norden und Süden der Themſe durch 
Ueberbrüdungen des Stromes fanden: Berfnüpfungen, welche jene merk— 
würdigen Verfnotungen und Ausäftungen der Bahn: und Geleisanlagen 
‚zur Folge hatten, deren Glanzpunft die Clapham Junction umweit der 
PBatterfea-Brüde auf dem rechten Themſe-Ufer ift... Wir wenden ung 
num den großen englischen Eijenbahnlinien zu, deren Geleije im Laufe der 
Zeit von der Peripherie der Riefenftadt mehr und mehr im deren Inneres, 
in das Herz der Weltjtadt, vorgeichoben wurden. Urſprünglich Tagen die 
großen Endftationen diefer Bahnen — der Great-Wejtern:, der Midland-, 
London and North-Weftern:, Great-Northern-, Great-Eaftern-Bahn u. ſ. w. 
— ijolirt in mehr oder minder beträchtliche Entfernung vom Gentralpuntte 
des Verfehres und des Geichäftsfebens. Die Ueberfchienung der Themſe 
rief einen totalen Umſchwung in diejer Richtung hervor. Mit Aufwand von 
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immenſen Capitalien wurde an die Löſung der großen Aufgabe geichritten, das 
gejammte Eifenbahnneg Londons zu einem organischen Ganzen zu gejtalten 
und dem Principe der gemeinfamen Intereffenausnügung jedes erdenkliche 
Opfer zu bringen. 

So entjtanden die in bau= und betriebstechnijcher Beziehung unver- 
gleichlichen Verknotungen und Verzweigungen der großen Eifenbahnlinien 
untereinander; jo entitanden die (zum Theil gemeinfamen) coloffalen Güter: 
ftationen und trat — eingedenf der bereit3 bejtandenen Uſance — die Ein— 
richtung der gemeinfamen Benützung einer und derjelben Eifenbahnlinie 
durch verichiedene Gejellichaften ein. Hierbei ift das intereffante Problem gelöft 
worden, welches die mächtige Great-Weitern-Bahn, die Schöpfung des 
genialen Jiambert Kingdom Brunel, für jolche Gemeinjamfeit den Technifern 
darbot. Diefe Bahn beſitzt nämlich eine, das normale Maß bei Weiten 
überjchreitende Spurweite, nämlich 6 engliiche Fuß. Trotdem ift es gelungen, 
das Geleiſe diefer Bahn wenigftens jtredenwere in das beſtehende Net 
einzufügen. Die breite Spur der Great-Weſtern-Bahn geht nicht nur über 
die Batterjea- und Victoria-Brüde, jondern ift gleichzeitig in das Labyrinth 
von Geleifen in der Bictoria-Station mit der normalen Spur verichlungen. 
Und in der genannten Station genießt man das merkwürdige Schaufpiel, 
daß Diejelbe nicht nur von den Zügen der an der Südſeite gelegenen 
London-Chatham-Dover⸗ und London-Brigthon-South-Coaft-Bahn benüßt 
wird, jondern daß auch die Züge der großen Linien der Nordjeite, der 
Great-Weftern:, Midland» umd der North-Wejtern-Bahn mit zweimaliger 
Ueberichreitung der Themfe in jener Station ein und auslaufen. Dadurch) 
geftaltet fich der Verkehr zu einer Compficirtheit wie auf feiner anderen 
Bahnanlage der Welt. Die Complicirtheit beruht aber vornehmlich auf der 
Eractheit des Weichendienftes, der auf allen großen Londoner Stationen 
in der Hand eines einzigen Weichenjtellers liegt. Bon feinem überhöhten 
Signalhauſe aus lenkt und dirigirt, öffnet und jchließt dieſer, alle Ver: 
antwortung für Gollifionen tragende, dabei aber hochbezahlte Functionär, 
die Geleife mitteljt zahllojer Hebel, deren Wirkſamkeit ſich auf zum Theil 
ungeheuer lange Zugsvorrichtungen überträgt. Am härteften ift fein Dienſt 
während der häufigen Nebel, welche in London den Tag zur Nacht machen, 
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mit dem wejentlichen Unterjchied, daß in diefem Falle auch die Nachtlignale 
nicht functioniren können, In den Nebeltagen finden daher die Knalljignale 
die ausgiebigfte Anwendung. Auf jehr frequentirten Stationen jet es förm— 
liche Kanonaden ab, was aber nicht nad) dem Gejchmade des Engländers 
ift, der auf die Conjervirung feiner Nerven großes Gewicht legt und jeden 
heftigen, "anhaltenden, oder in kurzen Pauſen fich wiederholenden fcharfen 
Geräuſche aus dem Wege geht oder dagegen opponirt. Der engliſche Stations— 
und Stredendienft fennt den bei uns üblichen Aufwand von afuftiichen 
Signalen nicht. Weder Pfeifen, noch Glocken, Hörner oder Klingeln find in 
Anwendung. Ein Fahnenfignal, vom Zugführer gegeben, genügt, um ben 
Train in Bewegung zu ſetzen; faſt lautlos ſchwebt derjelbe vorwärts, denn 
die Konftruction der Wagen, die nur die nothwendigften eifernen Beſtand— 
theile aufweiſen und hauptſächlich aus Holzbeftandtheilen zulammengejeßt find, 
verhütet größeres Geräuſch. 

So zeichnen ſich denn auch die Functionen des Weichenftellmannes 
in feiner Signalcabine in erjter Linie durch Ruhe und Geichidlichkeit aus. 
Mit ficherer Hand lenkt und führt er die Hunderte von Zügen, welche in 
die großen Gentraljtationen einlaufen, auf die entiprechenden Geleife, und 
der jcheinbar unentwirrbarſte Knoten, das unheilverfündende In-, Neben, 
Bor- und Hintereinanderfahren der Züge auf Dutzenden von Geleiſen, im 
Nivean und auf Biaducten der fommenden und abfahrenden Züge: das 
Alles entwirrt und löſt fich wie die Figuren eines Gotillons unter der 
Leitung eines geichidten und umfichtigen Vortänzers — ein Vergleich, der 
vielleicht bei dem Ernte unſerer Sache nicht ganz am Plate fein mag. 
Immerhin, eine ſolche Dienftleiftung ift bewunderungswürdig, iſt erftaunlich! 
Und mun erjt in den Nächten, wo die Signalifirung mittelft bunter, im 
verichiedene Stellungen zu einander tretender Lichter bewirkt wird! Es ift 
ein für den Laien finnverwirrendes, farbiges Funkenſpiel, ein blendendes 
Feuerwerk wie von verpuffenden Leuchtkörpern, die ihre Brillantlichter in 
die dunkle Nacht ſenden ... 

So wurzelt die Leiftungsfähigfeit, die Sicherheit, die Vertrautheit, 
das Bewußtſein aufergewöhnlicher Berantwortlichkeit, bei gleichzeitig hoch 
entwideltem Pflichtgefühl und Berufseifer, im Ganzen, in dem complicirtejten, 
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aber auch bewunderungstwürdigiten technijchen Verkehrsmechanismus der 
Welt. Und, ohne daß es dieſes NRegulatives bedürfte, wacht über den 
ftrengen und ordnungsmäßigen Betrieb, über Sicherheit und Eigenthum, 
die öffentliche Meinung mit ihren zum Theile rückſichtsloſen Urtheilen und 
hohen Anſprüchen, und waltet unausgejegt eine für die Eiſenbahn-Geſell— 
Ihaften außergewöhnlich ftrenge Zuftiz. Deffentlihe Meinung und Geſetz 
find vielleicht die Schranfen, in welchen dieje großartigen Arbeitsleiftungen 
gehalten werden — ihre Regulatoren find fie ſicherlich nicht: hier ent- 
jcheidet nur der Geift, der diejen großartigen Mechanismus durchpulft... 

Wir fehren nun zu unjerem Thema zurüd. Die erfte große Central- 
ftation — und gleichzeitig eine der merfwürdigjten — ift die Broad- 
Street-Station der North-Weftern- und North-London-Bahn. Um den 
räumlichen Zufammenhang unjerer Schilderung nicht zu ftören, wollen wir 
von der Eharing-Croß-Brüde den Weg nad) jener Station einjchlagen. 
Da die Züge auf der Untergrund-Bahn alle Baar Minuten verkehren, 
verjäumen wir nichts, wenn wir einen diefer Züge abwarten. Wir verfügen 
uns aljo von der Charing-Crof-Station nad) dem Themje-Quai, wo das 
Hallendad) der gleichnamigen Station der Metropolitan-Diftrict-Railway 
faft unmerflich über das Straßenniveau ragt... Wir fteigen die Treppe 
hinab und gelangen auf den Perron. Der Andrang des Publikums ift 
groß, aber trogdem herricht die mufterhaftejte Ordnung. Feder Paſſagier 
weiß, wo er fich zu pojtiren Hat, um jofort nad Anlangen des Zuges 
jeinen Pla einnehmen zu können. Am Perrondache hängen nämlich vorne, 
nad) den Geleifen hin, Tafeln mit der Bezeichnung der einzelnen Wagen- 
clafjen. Die betreffenden Waggons halten genau an der Stelle, wo die 
Tafel es anzeigt. Faſt lautlos jchwebt der Zug heran, raſch ift er entleert, 
die Angefommenen verlaufen fich Durch die ihnen wohlbefannten Corridors 
und auf den aufwärts führenden Treppen, und nachdem die Abgehenden 
von den leer gewordenen Coupes Beſitz ergriffen haben, ſetzt fich der Zug 
wieder in Bewegung, abermals faſt ohne Geräuſch, ohne Hornfignal und 
Glockenſchlag, ohne Schrillpfeife und Commando. Eine einfache Hand- 
bewegung des Zugführers erjegt den lärmenden Apparat der Zugabfertigung 
auf continentalen Stationen. Viele der Waggonthüren ftehen noch während 
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der Fahrt offen und werden von einem Functionär während des Abgehens 
des Zuges geichlofjen. 

Unfere Fahrt geht nad) dem einen End, beziehungsweije Ausgangs: 
punft der Untergrund:Bahn, der Manfion-Houje-Station. Dazwiſchen Liegen 
noch zwei andere kleinere Stationen, eine am Victoria-Embarfment, die 
zweite bei der Bladfriars-Brüde, wo der Anſchluß an die oberirdiiche 
Linie der London-Chatham and Dover-Bahn ftattfindet. Bei der Einfahrt 
in dieje Heinen Stationen machen wir die Beobachtung, daß deren Namen 
auf jeder Laterne angebracht find. Man weiß aljo, troß der Dunkelheit, 
jofort, wo man ift, wenn man nach der einen oder anderen Laterne blidt. 

In der Manſion-Houſe-Station verlafjen wir den unterirdiſchen 
Bereich des Londoner Verkehrs und fteigen ans Tageslicht empor. Wir 
befinden uns in der Queen Victoria-Street, die eine Strede weiter in eine 
der Hauptjtraßen der City mündet. Rechts fteht das Manſion-Houſe, links 
das ftattliche Banfgebäude. An der Straßenkreuzung, welche eine fternfürntige 
Geſtalt hat, herricht die denkbar Lebendigite Bewegung. Vier große Straßen 
laufen hier, an einem der bedeutjamften Punkte des öffentlichen Lebens, 
der Geichäftsthätigkeit und Arbeit zujammen.. Dem Fremden gehen die 
Augen über von diefem Gewoge. Beſitzt er Localkenntniß — und Diele 
miüfjen wir bei unjeren Wanderungen auf techniichem Gebiete nothwendiger— 
weiſe vorausjeßen — jo findet er bald den Ausweg. Er jchlägt die Princeß- und 
hierauf die Moorgate-Street ein, läßt die gleichnamige Untergrund-Ausgangs- 
(beziehungsweile End-)Station links liegen und verfügt fic über den ovalen 
Insbury Circus nad) der nur eine kurze Strede weiter liegenden kleinen 
Liverpool-Street. 

Wir find am Ziele. Rechts haben wir Bilhopsgate-Station, den 
äußersten Oſtpunkt der Metropolitan-Bahn, links die großartige Anlage 
der Broad-Street-Station. Sie ift ein Mufter in ihrer Art. Im Mittel 
punkte der Stadt gelegen, dehnt fich ihre ausgedehnte Plattform auf Pfeilern 
und liegt hoch über dem Niveau der Straßen. Die Einrichtung iſt aber jo 
getroffen, daß auch die Niveauräume der Stationsanlagen dem Betriebe zur 
Verfügung ftehen. An der Oſtſeite der Station fahren die Frachtwagen 
vor einem Dusend Perrons an, über denen die Perjonenftation Liegt. An 
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den zu dieſen Perrons gehörenden Geleiſen, die übrigens kurz ſind, können 
gleichzeitig 48 Güterwagen be= "und entladen werden. Dieſe Wagen werden 
durch jenfrechte, mittelſt hydraulifcher Kraft betriebene Winden (jogenannte 
»Gapftans«) und umgeichlagene Seile über Drehicheiben nach allen Richtungen 
hin bewegt und auf zwei hydrauliiche Hebeanftalten gebracht, welche die 
Hebung und Senkung zwiichen den etwa 6 Meter über einander gelegenen 
Ctagen vermitteln. In der oberen Etage liegen auf Säulen und Pfeiler: 
itelfungen für den Güterverkehr zehn Geleife, in welchen die gehobenen 
Wagen durch zwei Drebicheiben-Syfteme nad) der Reihenfolge der Stationen 
rangirt und in zehn Zügen aufgeftellt werden... Ganz in ähnlicher Weije, 
aber in umgefehrter Ordnung, wird mit den anfommenden Zügen verfahren. 

Da der ganz enorme Perjonenverfehr und die große Anzahl von 
abgehenden und anfommenden Zügen jelbjt bei jo Leiftungsfähigen und präcig 
functionirenden Manipulationen, wie man fie auf den großen engliichen 
Stationen findet, dem Mafienbetrieb von Gütern hinderlich fein müßten, 
werden zu den oben geichilderten Giütermanipulationen hauptſächlich die 
Nachtitunden benügt. Die Beladung wird durd eine Colonne von durd)- 
ſchnittlich 200 Arbeitern in der Zeit von 8 Uhr Abends bis 3 Uhr 
Morgens ausgeführt; um 4 Uhr Morgens beginnt die Entladung der 
angefommenen Wagen und die Beladung der Fuhrwerke jeitens einer anderen 
Schicht von 200 Mann. Es werden durcjichnittlich 1000 Güterwagen umd 
darüber dieſer Manipulation unterzogen. Diejelbe erfordert freilich auf 
manchen Bahnhöfen, wie beijpielsweile auf der Camden-Town-Station, dem 
Gentral-Güterbahnhof der grüßten Bahn, der London- and North: Weitern: 
Bahn, wo etwa anderthalb Taujend Beamte und Arbeiter in Thätigkeit find, 
7 bis 8 Stunden. Bon diejer Station gehen in jeder Nacht zwijchen 8 und 
4 Uhr bei 1200 Wagen, einjchliehlich der leeren Vieh- und Ktohlenwagen, in 
die »Gountry«, d. h. nad) dem Binnenlande ab. Mehrere Züge gehen allein 
mit Gütern für Liverpool ab, Außerdem giebt es, wie auf allen Bahnen 
Englands, eigene Erz, Kohlen- und überhaupt Gütereilzüge mit beichränfter 
Wagenzahl, aber erhöhter Fahrgeihwindigfeit. Die Schnelligkeit in der 
Fortbewegung von Maflengütern it im einem ande, wo der Werth der 
Zeit und der Maſſenumſatz eine jo große, die Diſtanz aber eine unter: 
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geordnete Nolle fpielt, ein Hauptfactor im Verfehrsleben. Die große Zahl 
von Güterzügen mit nur wenigen Wagen‘ geftattet dieſe jchnellere Fort— 
bewegung, erfordert aber auch einen bedeutenden Wagenparf und großen 
2ocomotivvorrath. So ift beijpielaweife auf der North-Eaftern-Bahn der 
Aufwand von Betriebsmitteln ganz enorm. Man zählt bei 80.000 Güter— 
wagen und 1250 Locomotiven, neben 5000 Privativagen, denen die Benüßung 
der Bahn durch freies Uebereinfommen, wie dies in England allenthalben 
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Aufnahmsgebäude der Broad-Street’Station in Condon. 


üblich, offen jteht. Mit diefen Betriebsmitteln werden in manchem Jahre über 
40 Millionen Tonnen Güter befördert. 

Die Perjonenhalle auf der Broad-Street-Station liegt, wie erwähnt, 
in der oberen Etage. Die Halle hat, da der Bahnhof von zwei Bahnen 
gemeinschaftlich benügt wird, zwei Abtheilungen. Auf den acht (5 und 3) 
Geleifen dieſer Perſonenhalle werden täglich mehr als 100 Berjonenzüge 
abgefertigt. Zieht man außerdem die 1000 Güterwagen in Betracht, welche 
täglich abgefertigt werden müſſen, jo kann man fich über die Grofartigfeit 
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diejes Betriebes und dejjen muftergiltige Eractheit eines Erjtaunens nicht 
erwehren. Zudem iſt der Raum bejchränft; das ganze Geheimniß beruht 
in der bewunderungswürdigen Ausnügung dieſes Raumes und in der 
Anwendung von maschinellen Eingriffen in die Manipulatipnen des Perſonales. 
Die vielen, aber kurzen Geleije des Güteraufnahms- und Abgabsraumes 
in der unteren Etage (d. h. im Straßenniveau) ermöglichen die raſche 
Abfertigung der Stücdgüter; die ausgiebigjte Anwendung der Drehicheiben 
die rajche und wiederholte Verſchiebung der Betriebsmittel in horizontaler, 
die hydraulischen Hebeanftalten in verticaler Richtung. Das Nangiren der 
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Kydraulitcher Aufzug in Broad»Streer- Station, 


Züge auf den Geleifen der zweiten Etage erfordert abermals verhältniß- 
mäßig wenig Zeit und noch weniger Raum, da die ganze Manipulation 
ſich auf die Benützung zahlreicher Drehicheiben, welche die Geleife mitein- 
ander verbinden, bejchränft. So giebt dieje Einrichtung ein Bild von der 
großartigen Goncentration der Arbeitsleiftung und der Bewältigung von 
Gütermaſſen, wie man derlei nirgend ſonſtwo wiederfindet. 

Mit der Broad-Street-Station find aber die techniichen Wunder der 
Londoner großen Gentral-Bahnhöfe noch lange nicht erichöpft. Auf diejem 
Gebiete fehlt es wahrlich nicht an Ueberraichungen. Die erftaunliche Reich- 
haltigfeit der Einrichtungen, der technijchen Formen, der Naumdispofitionen 
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und der Ausnützung aller Factoren, durch die der Bahnbetrieb feine denkbar 
günftigfte Entwidelung zu erreichen vermag, it in England lediglich ein 
Product der gelammten materiellen und intellectuellen Arbeitspotenz, der 
jichtbare Ausdrud eines mit tauſend fräftigen Organen arbeitenden Lebens, 
deſſen Bluteireulation durch Die Dampf-Locomotion repräjentirt wird. Das 
Bedürfniß nad) unendlicher Vervielfältigung aller Dispofitionen, die für 
das allgemeine Bedürfniß, die Zeitverwerthung und den Umſatz des in 
höchiter Potenz vorhandenen Reichthums in allen Formen nußbringend oder 
fürdernd find, hat dem techniſchen Genius und überhaupt den Trägern des 
englischen Eijenbahnmwejens den weiteften Spielraum zu ihren Maßnahmen 
gegeben. Daher auch diefer Reichthum an Formen in Technif und Betrieb, 
daher die außerordentlich fruchtbare Thätigfeit auf dem Gebiete der Bewegungs— 
funft, die erjtaunliche Jdeenfülle, die kühne Ausnützung aller technijchen Mittel 
zur Erreichung des angeftrebten Zweckes, oder geniale Erjinnung neuer 
Mittel, wo die vorhandenen nimmer ausreichen... 

Nur durch die kleine Liverpool-Street von der Broad-Street:-Station 
getrenmt, Liegt jüdlich derielben die Ausgangsjtation Biſhopsgate der 
Metropolitan-Railway. Ihre abermalige Benügung von unjerer Seite wird 
nothwendig, wenn wir mit den anderen großen Stationen im nördlichen 
Theile Londons Befanntichaft machen wollen. Unjer Ziel ift die große 
Straßenfreuzung bei King-Croß. Das merkwürdigſte Detail an der 
Untergrund-Bahn zwiſchen diefen beiden Punkten iſt die nachfolgende Raum— 
dispofition. Es laufen nämlich bier zwei unterivdiiche Linien neben- 
einander und die Streuzung, welche durch die Local bedingte Verzweigung 
nothwendig it, erfolgt, indem die eine Linie über die andere unterirdiſch 
hinwegläuft. Dieje Kreuzung findet ummweit der Farringdon-Station jtatt. 
Auf dieſer Tour wird — furz vor der genannten Station — die groß— 
artige FFleiichmarfthalle von Smithfield in der City unterfahren. Nach diejen 
großen zleiichhallen, welche von der größten Bedentung für die Appro- 
vifionirung der Riejenjtadt find, verkehren unzählige Züge aus allen Welt: 
richtungen, zumal aus den öftfichen fruchtbaren, an Vieh reichen Niederungen. 

Bei King-Croß verlaffen wir den Zug. Wir find am Ziele. Wir 
überichreiten die Kreuzung, von der die vier großen Straßenzüge Euſton— 
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Road, Bentonville-Road, Graysinn-Road und Caledonian-Road abgehen, und 
treten vor die Façade eines großartigen Gebäudes, das an der Nordjeite 
der zuerjt genannten Straße liegt. Es ijt das Hötel der riefigen Pancras- 
Station, des Endpunktes der Midland-Bahn. Ein wahres techniſches Welt- 
wunder ijt die gigantiiche Perjonenhalle. Sie wurde im Jahre 1868 
eröffnet und ift die drittgrößte Perjonenhalle in London. Die eijerne 
Ueberdadjung, welche an beiden Mauern direct vom Boden ausgeht, hat 
ohne Zwifchenunterftügung, bei 305 Meter Höhe, eine Spannung von 
73 Meter. Bon den 25 Hauptbogenrippen joll jede 50 Tonnen (1000 Gentner) 
wiegen. Im Ganzen wurden zur SHerftellung des Bahnhofes 80.000 Cubik— 
fuß Werffteine und 9000 Tonnen (180.000 Centner) Eifen verwendet. In 
der Aufnahmshalle, welche eine Zänge von 213 Meter hat, find nebjt dem 
Fahrweg für das öffentliche Fuhrwerf 4 Berjonenperrons vorhanden. 
Dazwücen liegen 11 Geleife, auf denen die Züge in rajcher Folge abgehen 
und anfonmen, 

Knapp neben diefer großartigen Perjonenftation liegt die größte Güter: 
jtation Londons, die der Great-Northern-Bahn. Sie nimmt den weiten 
Raum nördlic der Prancras- und King-Erof-Station ein und wird von 
zwei Bahnen gemeinjchaftlic; benüßt, da auch die Geleile der Midland- 
Bahn dort einmünden. Hier gehen die Raumdispofitionen vorwiegend im Die 
Breite und jo bilden die Geleisanlagen diejes Bahnhofes ein Labyrinth 
wie an feinem anderen Bahnhofe. Zahlreiche hydrauliiche Krahne, vortheil- 
haft disponirte Drehicheiben-Syiteme, hydraulische Hebungsanitalten, Cap— 
jtans, kurz: die ganze jinnreiche Manipulation durch Vereinigung der 
menschlichen mit der majchinellen Arbeit, verleihen, neben den grandiojen 
Hochbauten, dieſer Anlage das Gepräge höchiter Vollendung und Leiſtungs— 
fähigkeit... Im übrigen enthalten wir uns einer eingehenden Beichreibung 
und verweilen den Leſer auf die beiliegende Karte... 

Die Perjonenhalle der King-Erof-Station ijt die größte in London, 
Sie iſt nämlich um 45 Meter länger als die Perjonenhalle der St. Pancras- 
Station, hat aber nicht eine, jondern zwei Spannweiten von zufammen 
64 Meter und Raum für 14 Geleiſe. Dieſe Halle bededt einen Flächen— 
raum von 15700 Quadratmeter (gegen 15400 der vorgenannten Halle). 
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Zwiſchen beiden rangirt die Perjonenhalle der Paddington-Station, welche 
213 Meter lang ift und mit drei Spannweiten 73 Meter in der Breite 
mißt. Zwifchen den Perrons liegen 10 Geleife; der Flächenraum, den dieje 
Halle einnimmt, beträgt 15°600 Quadratmeter. Die größte Perſonenhalle 
Englands (und der ganzen Welt) befindet fi) zu Birmingham; fie it 
256 Meter lang, 68 Meter (1 Spannweite) breit und bededt einen Flächen— 
raum von 17'300 Quadratmeter. Su ihre könnten ſonach 3. B. die Perſonen— 
hallen der drei größten öſterreichiſchen Bahnhöfe (Staatsbahır: 6700, Süd— 
bahn: 5100 und Nordweitbahn: 4900 Quadratmeter) untergebracht werden, 
wobei noc immer ein Flächenraum von 600 Quadratmeter erübrigen wirde, 
In der Perſonenhalle der Birminghamer Gentrafftation Fiegen 9 Geleife... 

Wie London der Gentralpunkt des gefammten materiellen und intellec- 
tuellen Lebens des Inſelreiches ift, jo gejtaltet fich dasjelbe gewijjermaßen 
auch zum Brennpunkte des Verkehres, zym Nervenknoten eines formenreichen 
technijchen Organismus. Wie die Arterien eines thierischen Organismus nad) 
dem Gentralfige alles Lebens, dem Herzen, zujammenjtrömen, beziehungs- 
weile von dieſem ausgehen, jo puljt der enorme Verkehr Englands von der. 
Weltjtadt nach allen Richtungen aus. Wenn es dem Meenjchen vergöunt 
wäre, aus der Vogelſchau die ganze langgeſtreckte Inſel mit einem Blicke zu 
umfaſſen, er würde das jeltene Schaufpiel einer faft conftanten Bewegung 
auf dem Gewirre von Schienenftraßen, welche das ganze Land engmaſchig 
bededen, genießen. Es verkehren nämlich dDucchichnittlich im Tage 25.000 Züge, 
welche etwa 2 Millionen Baflagiere befördern und 14 Millionen Centner 
Güter ihrer Beſtimmung zuführen. Es find nicht weniger als 22.000 Kreuzung: 
ftellen vorhanden. Die Zahl der Stationen geht ins Großartige; London 
allein, jein Weichbild eingerechnet, zählt deren 260. Ein riefiges Roll: 
material dient zur Bewältigung der, enormen Verkehrsbewegung. Welche 
mufterhafte Ordnung in diefem umvergleichlichen Getriebe herrichen muß, 
um Unglüdsfälle zu vermeiden, geht unter Anderem daraus hervor, daß 
die Züge fi in kurzen Pauſen folgen und eine große Anzahl derielben 
die vorangegangenen überholen muß. Dies bezieht ſich nicht nur auf die 
Schnellgüge im Perſonenverkehr, jondern auch auf die Eilgüterzüge, von 
denen einige beilpielswerle in London direct nach Liverpool abgefertigt 
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werden. Der ſchnellſte Eilzug in England, der ſogenannte -fliegende Schotte«, 
welcher zwiſchen Edinburgh und London verkehrt und 75 Kilometer in der 
Stunde zurücklegt, hat zwiſchen 60 und 70 Züge zu überholen! Daß 
dieſe enorme Verkehrsintenſität verhältnißmäßig ‚nur wenige Unglücksfälle 
aufzuweiſen hat, verdankt man jenen mehrfach hervorgehobenen Eigenſchaften 
des engliſchen Eiſenbahnperſonales und einer Reihe von koſtſpieligen und ſinn— 
reichen Signalvorrichtungen, die als majchinelle Organe diejes bewunderungs- 
wiirdigen Mechanismus dieſelbe Rolle ſpielen, wie die leitenden Principien 
im gejammten Bahnbetrieb, al3 deren Ausüber die geichulteften Zunctionäre 
der Welt figuriren. 

Es dürfte faum nothwendig fein, Darauf hinzuweifen, daß in den 
zahlreichen großen Städten des Landes, welche zumeift die Centralſitze 
der wichtigften, jeit vielen «Decennien blühenden Inöuftriezweige find, ähnliche 
bedeutfame Einrichtungen und Thätigfeiten herrichen, wie in der Weltjtadt 
London. Die meilten großen Binnenftädte, wie Birmingham, Northampton, 
Nottingham, Shrewsburyg, Bolton, Mancheiter, Lincoln, Leeds, Sheffield, 
Stode und viele Andere, find Knotenpunkte von einem halben Dutzend 
Scienemwegen. Dazu fommt noch, daß der gejammte Landverkehr, welcher 
von London ausgeht, oder dahin jeine Richtung nimmt, mit dem enormen 
Seeverfehr durdy unzählige Häfen organiſch verknüpft it, und überdies mit 
6000 Kilometer Binnen-Wafjerwegen (Ganälen) in engjtem Contacte jteht. 
Die grandiofe Handelsbewegung der erften engliſchen Seeſtapelplätze giebt dem 
ganzen Verkehr erſt das friiche Lebenselement, den Majjentransport nämlich 
— der in diefem Organismus diejelbe Rolle jpielt, wie im thierischen die — 
Nahrung. Zwar Liegen im Lande jelber ungehenere Reichthümer aufgejtapelt 
und die eigene Production an Rohproducten (Sohle und Erzen) iſt jo 
bedeutend, daß fie einen großen Bercentjat des Verfehres abjorbiren. Nach 
manchen großen Güterjtationen Londons werden beijpieläweije jährlich (wie 
auf der London-Nortg-Weftern-Bahn) circa 25 Millionen Gentner Kohlen 
gebracht. Die eigentliche Kraft der britiichen Arbeitsthätigfeit beruht aber 
hauptjächlich in dem Conſum von Rohmaterialien zum Zwecke induftrieller 
Berwerthung. Schon James Watt hat den bedeutiamen Ausipruch gethan: 
»The road map of a country is the likeness of its welfare«. Die 
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Verkehrswege Englands find aber nicht jchlechtiweg ein Spiegel von deifen 
Wohlfahrt; fie find vielmehr das, was im Menjchen der organiiche Apparat 
jedweder gejunden Zebensfunction ift: das Mittel zur jteten und ausgiebigen 
Blutzufuhr und energiicher Verarbeitung der die Lebensthätigkeit bedingenden 
Ernährungsitoffe. Ohne den großartigen überjeeifchen Handel, dem das Land 
durch feine injulare Lage und die zahlreichen ficheren, jchönen und bequemen 
Häfen eine Reihe der bedeutſamſten VBermittlungsitellen darbietet, würde der 
Verkehr im Junern des Landes nicht im entferntejten jeine dermalige 
Intenſität zu erreichen vermögen. Die Geichichte der Entwidelung des eng- 
fischen Eifenbahnwejens zeigt denn auch, daß das Beſtreben der Schöpfer 
der erjten Schienenwege dahin ging, die großen Seehäfen mit den Gentren 
der Induſtrie im Innern des Landes zu verbinden. Die erite Schienenbahn 
überhaupt — Darlington:Stodton — und die erjte Locomotivbahn — 
Liverpool-Mancheiter — verdanfen ihre Entftehung vorwiegend dem Bedürfniß 
einer rajcheren und ausgiebigeren Leiftungsfähigfeit im Verkehr, als die bis 
dahin vorhandenen Mittel fie darboten. Später wurden die erjten, von 
der Küjte ausgehenden Linien jucceijfive nad) dem Innern verlängert, bis 
fie London erreichten. Es folgten die Streden: Liverpool-Birmingham, 
Birmingham-London, Belfaft-Lisburn, Southampton-London, Hull-Selby, 
LondonBriftol, London-Dover u. |. w. 

Wenn die wirtbichaftlichen ?yactoren des englischen Eiſenbahnweſens 
zu einer Reihe von Unterfuchungen und Naijonnements führen, welche von 
bedeutſamſtem Intereſſe find, jo liegen diejelben dem Zwecke dieier Schrift 
nicht mahe genug, um uns auf ein Gebiet zu führen, das ſich zwar als 
ein höchſt dankbares, aber nicht minder als ein faſt erichöpftes erweijt. 
Wir dürfen aber über der wirthichaftlichen Bedentung des großartig orga= 
nifirten und entwidelten engliihen Eiſenbahnnetzes jenes geiftige Element 
nicht überiehen, welches als deſſen Schöpfer figurirt. Damit faſſen wir auf 
unferem Boden — dem populärstechniichen — wieder feſten Fuß. Auch hier 
ift die Ausbeute enorm, würde aber in ihrer peinlichen Analyje den Uebel— 
ſtand mit fich führen, den Leſer cher zu verwirren als zu orientiren. 

Es verjteht ſich von jelbit, daß die Eifenbahnen in einem Lande, aus 
dem fie hervorgegangen, und im welchem fie ihre erjte Entwidelung fanden, 
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dem technijchen Genie den weitejten Spielraum zu Mufterleiftungen und 
Großthaten geben mußten. Wie Georg Stephenjon die erfte Locomotivbahn 
mit dem ganzen dazu gehörigen Apparat und einichließlich aller Bau= und 
Betriebsnormalien gewiffermaßen erſt erfinden mußte, da es feine Vor- 
bilder gab, in gleihem Maße ergab fich in der Folge den ausibenden 
Technikern häufig genug die Gelegenheit, Erfindungen zu machen, oder 
Arbeiten durchzuführen, die bis dahin außerhalb des Bereiches der fühnjten 
Träume lagen. 

Die Bedeutſamkeit dieſer Leiſtungen iſt in erfter Linie mit einer Reihe 
von Namen verknüpft, deren Träger dem Pantheon des intellectuellen Lebens 
in England nicht minder zur Zierde gereichen, wie die berühmteften Kory- 
phäen auf dem Gebiete der Wilfenichaft, Literatur und Staatskunft. Und 
das englische Volk, von dem Bewußtjein durchdrungen, daß es nicht mur 
dem Genie als ſolchem, jondern auch der fruchtbringenden Arbeitsleistung, 
welche die Werfe und Großthaten der hervorragenditen britischen Techniker 
begründen, Dank ſchuldig jei, hat nicht verabfäumt, diefem feinem Danfgefühle 
fichtbaren Ausdrud zu geben, Wie in feinem anderen Lande der Welt, 
ehrte umd ehrt man in England das Andenken der großen Meifter der 
Ingenieurkunft. Alle größeren Städte haben das Andenken folcher Meifter 
in Erz verewigt. Wir fehen im Bejtibul des Bahnhofes der North-Weſtern— 
Bahn das Bild ihres Erbauers, jehen Watt's Statue auf dem George- 
Square zu Glasgow, Stephenſon's Erzbild in einem halben Dugend Städten 
des engliichen Nordens, finden allenthalben Standbilder großer Technifer 
in Liverpool, Manchejter, Neweaſtle u. a. O. und finden diefe Heroen 
wieder, wenn wir in den großen Sigungsiaal der eriten techniichen Geiell- 
ichaft der Welt, des »füniglichen Inſtitutes der Givilingentenre« in London 
treten. Es find die Auserlejenen der großen Meifter, welche da von ihren 
Sockeln zu ung herabbliden: die beiden Brunel’s, Hawkſhaw, Price Williams 
neben anderen technilchen Korpphäen, wie Armitrong, Barlow, Witworth, 
Fowler u. j. w. Und damit dieſe Meiiter auch an der höchiten Gunft, welche 
das engliiche Volk den Todten erweiien kann, Antheil hätten, hat man fie 
in die Gruft der Weſtminſter-Abtei gebettet, neben die Größten der Großen 
— der Herven auf allen Gebieten der menschlichen Geiftesarbeit ... 
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Und die Werfe jener technijchen Größen? Wir haben nicht den Raum, 
um uns hierüber weitläufig auszulafjen. Die Lifte ift zu groß, und fo 
wolle der freundliche Leſer mit nur einigen wenigen Beijpielen vorlieb 
nehmen. Was zunädjt die engere Fachkunſt anbetrifft, jo weiß man allent- 
halben, daß auf Georg Stephenfon deſſen Sohn Robert folgte, deſſen 
berühmteftes Werk die gigantiiche Röhrenbrücke über den Menai-Canal 





zwiichen dem walifischen Feſtlande und der Inſel Angleſey ift. Sie beitcht 
aus zwei Spannungen von je 140 Meter und zwei fleineren von 70 Meter. 
Die Röhren (nach dem Principe der »DBlechträger« conjtruirt) haben eine 
Länge von 430 Meter und ruhen, in ein Stüd zujammengenietet, 40 Meter 
über dem Meeresipiegel. Das Eiſengewicht diejer Brüde, welche zu den Groß— 
thaten der Technik unjerer Zeit gehört, beträgt falt 11.000 Tonnen. Das Werf 
hat, angefichts der großartigen techniſchen Schwierigkeiten, welche bei deſſen 
Ausführung zu überwinden waren, circa 600,000 Pfund Sterling gefoftet... 
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Die Eifenbahnbrüce über den Tay in Schottland. (Eingeftürjt am 28. December 1829.) 
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Im eiſernen Brückenbau glänzen ferner: Fairbairn, Clark und Hodgkinſon, 
im ſteinernen: Brunel, Hartley und Rennie, die mit flachen Wölbungen 
die ungeheuerſten Spannungen erreichten. Von Brunel rührt beiſpielsweiſe 
die Maidenhead-Brücke in der Great-Weſtern-Bahn her (1835 erbaut), deren 
Spannung 39 Meter beträgt. Sie wird von Harriſon's Viaduct der 
Durham-Junction-Eiſenbahn über den Wear, welcher 4818 Meter ſpannt, 
und von dem Ballochmyle-Biaduct in der Glasgow-South-Weſtern-Bahn, 
welder 552 Meter jpannt, noch übertroffen... Hierzu gejellen fich die 
colofjalen, durch ihre ernorme Länge bemerfenswerthen fteinernen Brüden, 
wie der Viaduct der Greenwich-Bahn, der faft eine deutjche Meile lang ift, 
und der Viaduct der South-Weſtern-Bahn, der nur um ein Drittel jener 
Länge zurüditeht. 

Wie England die Heimat der erjten eifernen Brücke mit jogenannten 
»Blechträgerne — der Robert Stephenjon’schen Britannia-Brüde — ift, 
jehen wir auch die weiteren Uebergangsformen in diefem Bauzweige zuerjt 
auf engliſchem Boden erftehen. Die erjte Brüce, welche nad) dem Syſteme 
der »Gitterträger« erbaut wurde (1845), ift jene Barton's über den Boyne- 
fluß bei Droghena. Sie hat eine Deffnung von 814 Meter und zwei 
Deffnungen mit je 43 Meter. Auch) diejes Syftem ward zuerjt in England 
verbefjert und zwar durch die jogenannten »Bowstring-Girder«, d. i. »Bogen- 
jehnenträger«. Das erjte Werk diefer Art war Brunel’3 Brücke über die 
Themje bei Windjor mit einer Deffnung von 61 Meter Spannweite. Das 
Werk wurde 1849 vollendet. Auf die Bogenjehnenträger folgten die » Parabel: 
träger«, durch welche das Gitterwerf feine größte Verfteifung und Trag- 
fähigfeit erhielt. Es war wieder der geniale Brunel, welcher die neue Idee 
verförperte, In den Jahren 1850 bis 1852 erbaute er eine Brüde nad) 
diefem Syjteme über den Wye bei Chepftow mit einer Deffnung von 
91:4 Meter und drei Deffnungen zu 305 Meter — ein Werk, welches die 
Bewunderung der Zeitgenofjen fand und das Mufter zu allen jpäter aus- 
geführten Bauwerken diejer Art abgab. Brunel erbaute noch eine zweite 
Gitterbrüde mit Parabelträgern, die gewaltige Saltajh-Brüde über den 
Tamar mit zwei Deffnungen zu 138 Meter und 17 Deffnungen zwijchen 
212 bis 284 Meter. Ihre Länge beträgt 6673 Meter... Andere englifche 
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Meifter im Brücenbau fir Bahnbetrieb find Eubitt und Turner, Die 
Erbauer der Bladfriars-Brüde über die Theme, Fox und Henderjon, die 
Erbauer der Brücke über den Trent bei Newarf. 

Eine der großartigften Eifenbahnbrüden der Neuzeit it jene über den 
Tay-Canal in Schottland, deren theilweijer Einfturz am 28. December 1879 
ji zu einer der traurigjten Kataſtrophen im Bahnbetriebe unjerer Tage 
geftaltete. Die Erbauer diefer Brücke, welche die enorme Länge von 
3146 Meter hat, find die Ingenieure Bouch, Paterfon, Bergue, Grothe 
und Auſtin. Sie iſt die längjte unter allen über jchiffbare Flüſſe führenden 
eijernen Brüden. Je zwei eiferne Röhren von 25 Meter Durchmeſſer, welche 
gemeinschaftlich verjenft wurden, bilden die Grundlage zu einem jteinernen 
Aufbau bis über Hochvailer, auf welchem ſechs weitere eijerne Röhren 
jtehen und den eigentlichen Pfeiler darſtellen. Solcher Pfeiler find 85 vorhanden, 
von welchen 11 je eine Spannweite von 74 Meter haben. Die Brüde führt 
nicht in ganz gerader Linie über den Strom, fondern bildet an ihren beiden 
Enden Curven mit großem Durchmeſſer (Radius). Der Fehler diejer Anlage 
beitand, neben ihrer ungeheneren Ausdehnung und verhältnigmäßig großen 
Höhe, hauptiächlic; darin, daß fie für eine Spur, aljo für die vorhandenen 
Dimenfionen viel zu jchmal, erbaut wurde. Trotzdem hatte furz vor der 
Kataſtrophe der jachverftändige Edgar Gilbes in einer Ingenieur-Verſamm— 
lung zu Cleveland die Erklärung abgegeben, daß der jtärfite Sturm auch 
nicht die halbe Kraft befige, die Pfeiler umzujtürzen. 

Der theilweiſe Zujammenjturz der Brüde erfolgte, wie erwähnt, am 
28. December 1879... Es war 7'/, Uhr Abends — hieß es in dem 
jeinerzeitigen Journalberichte — als der um 4 Uhr 15 Minuten von 
Edinburgh abgefahrene Zug an der Tay-Brüde anfam. Die Nacht war 
jtodfinfter. Ein Orkan raſte und hatte die Telegraphenlinien unterbrochen. 
Augenzeugen jahen die langjam vorrücenden Lichter des Zuges die Curve 
von Wormit paſſiren, dann fam er an der Signalftelle der Südjeite vorüber 
und trat auf Die gerade Linie jenes Brückentheiles. Bier jchien er mit 
großer Schnelligfeit vorwärts zu ftreben. Als der Zug den mittleren Theil 
erreicht hatte, wo die Bindebalfen über der Brüde eine Art Tunnel 
bilden, jahen die Beobachter plöglich einen hellen Lichtichein aufflammen. 
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In einem langen Strahl wurde der Feuerſtreifen gejehen, bis er unten in 
dem durch den Orkan aufgewühlten Wafjer erloich... Leute, die das auf einen 
graufenerregenden Vorfall deutende Phänomen vom nördlichen Ufer des 
Tay aus erblidt hatten und den Zug nicht am Nordende der Brüde 
ericheinen jahen, liefen alsbald zur Station der Brüde und theilten dag 
Wahrgenommene mit. Der jofort in Thätigfeit gejette Telegraph functionirte 
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Die Tay:Brüde nach ihrem Einfturze, 


nicht. Majchinenmeifter und Stationsvorjtand drangen nun, troß des heftigen 
Sturmes und der allgemeinen Finfterniß, auf der Brüce vor. Der aus den 
Wolfen tretende Mond ließ fie die Entdeckung von einer großen Haffenden 
Lücke in der Brüdenbahn machen. Dieje Lücke betrug faſt 900 Meter; 
nicht weniger als 13 Spannungen jammt den eijernen Tragjäulen waren 
ſpurlos in den Wellen verſchwunden. Eine Reihe von Strudeln zeigte an, 
wo Eijenwerf und Zug in der Tiefe lagen. Bon den 90 Perſonen, welche 
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ſich, einschließlich des Dienftperfonals, auf dem verunglüdten Zuge befanden, 
fanden alle ihren Tod in den Fluthen. Der Bau der Tay-Brücde hatte ſechs 
Sahre (1871 bis 1877) in Anſpruch genommen und 350.000 Pfund 
Sterling gefoftet. 

Im Großen und Ganzen gewinnen wir von der rein bautechnijchen 
Seite des englijchen Eijenbahnwejens ein Bild von großartiger Ausnützung 
der Mittel bei Vereinfachung der Formen, eine jtrenge Unterordnung aller 
Anlagen dem vorgejtedten Zwede und rationelle NAusnüßung des Raumes 
im Bunde mit impojantem Aufwande bei allen, die Naumdispofitionen 
bedingenden Bauten. Die immenjen Hallen, die etagirten Stationsanlagen 
und die finnverwirrenden Schienendurchkreuzungen und Geleisverfmotungen 
find Tediglich das Product eines dringenden Bedürfniſſes und nicht etwa das 
Reſultat einer nad) bautechniichen Effecten haſchenden individuellen Thätigfeit. 
Die Großartigfeit wird hier nothiwendig, das Nothwendige großartig. Selbit 
der Geift, der all" diejes Schaffen gängelt und durchpufft, ſtrebt nach müß- 
lichen, zwecdienlichen Errungenichaften, ohne der Schauftellung, dem Prunk— 
bedürfniß des Einzelnen und der Menge, auch nur einen Augenblic ſich 
dienftbar zu erweiſen. j 











Anter allen continentalen Staaten ijt Dejterreich derjenige, in 
welchem die eriten Anfänge des Eijenbahnwejens am weitejten 
zurücfveichen. Die durch einen gewiſſen liberalen Schimmer 
ausgezeichneten Aegierungsepochen der »großen Saiferin« 
Maria Therefia und ihres Sohnes Kaiſer Joſeph II. hatten die erjten Keime 
gemeinnüßlicher Verfehrseinrichtungen gelegt. Die Entwidelung der eng- 
lichen und holländischen Canalſchiffahrt bejtimmte eine Anzahl hervorragender 
Männer in Dejterreich (Walcher, Nojenaner, Berquin, Sterndahl), diejem 
Gegenstande größere Aufmerkſamkeit zu jchenfen. So entjtand der erjte Canal 
— der allerding3 nur ein fimpler Schwenmcanal war — zwiſchen der 
Moldau und der Donau und bald Hierauf ward eine >Hydrotechnijche 
Gejellichaft« gegründet, welche ihren Sit in Böhmen und zu ihrem Director 
den Profeſſor F. R. v. Gerjtner hatte. 

Die Jdee eines zwilchen der Moldau und der Donau herzujtellenden 
Schiffahrtscanals brachte in Dejterreich zum erjten Male die »Eifenwege« 
auf die Tagesordnung. In einem Berichte vom 31. December 1807 jebte 
nämlich Gerſtner — diejer Urahn des öjterreichiichen Eiſenbahnweſens — 
die Gründe auseinander, welche ihn beitimmten, von der Anlage eines 
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jolchen Canals abzuſehen und an jeiner Statt die Herjtellung eines »Eijen- 
weges« in der angenommenen Richtung zu empfehlen, Ob diejes Hoch- 
interefjante Memoire jeinerzeit Bewunderung oder Zweifel hervorgebracht hat, 
it au ſich gleichgiltig. Der Erfolg Gerſtner's jcheint nicht ſonderlich groß 
gewejen zu jein, da eine Neihe von Jahren verging, ehe jene Denkichrift 
überhaupt in die Deffentlichfeit gelangte (1813) und die Frage jomit der 
allgemeinen Discuffion anheimgegeben war. 

Der merkwürdigſte Zwiichenfall aus dieſer erften Epoche der nad) 
neuen DVerfehrsformen vingenden Geifter ift jener, welcher fi) auf die 
Erfindung des von Gerjtuer an das Prager Polytechnicum (beiläufig bemerkt, 
eine Gründung Geritner’s und eines der erften Inftitute diefer Art in 
Deutichland und Dejterreich) berufenen Mechanifers Joſeph Bojek bezieht. 
Fr. Steiner erzählt (nad) mündlichen Mittheilungen von Seite des greiien 
Baters Bozef's): »Im Verkehr mit jeinem Freunde, dem Hausbefiger Hübl, 
der in Angelegenheit der eriten Steingutfabrif Böhmens England bereit 
hatte, erfuhr unſer Mechaniker von den Bejtrebungen daſelbſt, geipannten 
Dampf als Zugkraft für Fuhrwerke auszubeuten; hatte doch Trevethid erjt 
furz zuvor mit feiner Dampffutiche das Staunen der Londoner Bevölferung 
erregt. Mit Begeiiterung jchritt unjer Künftler an die Realifirung eines 
ähnlichen Gedanfens. Mit der Montirung einer für das Land und ihre 
Beit bedeutenden fejten Dampfmajchine von 16 Pferdefräften, welche Graf 
Wrbna dem techniichen Inſtitute geichentt Hatte, betraut, bot ſich Bojef 
die Gelegenheit, die Details des neuen Motors, der von England aus: 
gehend die Welt erobern follte, näher zu ſtudiren; alles Uebrige entitand 
in jeinem Kopfe. Im Jahre 1815 konnte der Mechaniker zum erjten Male 
Probefahrten ankündigen, welche er mit einem von ihm erbauten Dampf— 
wagen vornehmen wollte Sie fanden am 24. und 28. September 1815 
in »Bubenetjch« unter den Beifallsbezeigungen zahlreicher Zujeher, namentlich 
aus Adelsfreiien, jtatt. Zwei Pafjagiere fonnte Boje!s Wagen aufnehmen; 
er jelber ſtand vorne, rücdlings den Wagen feuernd, dem kupfernen Keſſel 
zu feinen Füßen, deſſen Dampfentwidelung blos darunter litt, daß die auf 
den Roſt gelegten Kohlen nur auf kurze Zeit Hitze gaben, und gehalten 
werden mußte, um wieder friich feuern zu können.« 
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Dieſe für die Geſchichte des continentalen Eiſenbahnweſens, zumal 
für das öſterreichiſche, denkwürdigen Locomotions-Verſuche mit einem Dampf— 
Vehikel, fanden Wiederholung, doch ſchwebte über ihnen ein ähnlicher Unſtern, 
wie über den gleichen Erfindungen der Vorgänger des böhmiſchen »Mecha- 
nicus«. Die Worte, welche James Watt einft in Verzweiflung ausgerufen: 
»Of all things in life there is nothing more foolish than inventinge, 
laſſen fic) auch auf die Beitrebungen Bojek's anwenden. Geldmangel, Miß— 

















gunft, verderblicher Eingriff von Oben her brachten den Erfinder in die 
Enge und eines Tages zerichmetterte er jein Werf mittelft Arthieben, wie der 
bedauernswerthe Profejior Papin mit dem (angeblich) erjten Dampfboote 
gethan. 

Gleichwohl war die Kette bedeutſamer Vorgänge auf dem Gebiete 
der hereindämmernden neuen Verkehrsära durch die eben geſchilderten miß— 
lichen Ereigniſſe nicht zerriſſen. Zunächſt griff Gerſtner's Sohn die Idee 
einer Schienenverbindung zwiſchen Moldau und Donau wieder auf, und 
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gerade zehn Jahre nach Bojek's Verſuch, d. i. 1825, wurde mit dem Baue 
der eriten von Budweis bis zur Waſſerſcheide reichenden Theilſtrecke begonnen. 
Sie iſt die erjte für allgemeine Verkehrszwecke errichtete Spurbahn auf dem 
europäiſchen Gontinent. Die im Kohlengebiete der Ruhr und Saar im 
Jahre 1826 eröffneten Schienenftrafen waren Kohlenbahnen. Die 1826 
conceiftonirte Linie St. Etienne-Andrezieur und die für den Prerdebetrieb 
eingerichtete Bannier’sche Linie wurden zwar früher als die Budweiler Bahn 
fertig, jedoch zwei Jahre jpäter als diefe conceifionirt und ein Jahr Ipäter 
in Angriff genommen, 

Die in jener Zeit mit derlei Unternehmungen verbundene Unerfahren- 
heit brachte es mit fich, daß nicht nur der Stojtenvoranichlag bedeutend 
überichritten wurde, jondern auch andere Factoren ftörend dazwiſchen traten. 
Aber der unternehmende Gerftner war nicht einzuichüchtern. Statt über den 
Miperfolg mit den Unternehmern und Aetionären in Klagen und Jammern 
auszubrechen, jpornte er vielmehr jene an, die Strede für den Dampf— 
betrieb einzurichten. Das war furz nach der Eröffnung der erjten Loco— 
motivbahn in England. Gerſtner predigte tauben Ohren und das begonnene 
Werk wurde jeinem Schüler Schönerer — dem »Bater der Semmering— 
bahn« — in die Hände gelegt. Er fügte fid) den Verhältniffen und nahm 
bei Anlage der Schlußftrede bis Linz keinerlei Rückſicht auf eventuellen 
Locomotivbetrieb. Es wurden Steigungen bis 1:46 und Nadien bis 60 Fuß 
angelegt, Höhen gewonnen und wieder verlalfen, kurz, die Gerjtner’iche 
dee ganz und gar außer Spiel gelaffen, wodurd die Linie ein- für allemal 
für den Locomotivbetrieb verloren war. Der Gerjtner’iche Theil der Budweis— 
Linzer Pferdebahn wurde im „Jahre 1828, der Schönerer'ſche Theil im 
Jahre 1832 vollendet. 

Unterdefien hatte Deutichland einen VBoriprung gewonnen, demm am 
. December 1835 bewegte fich zum erjten Male ein von der Locomotive 
gezogener Zug auf der Nürnberg-Fürther Bahn; fünfzehn Monate jpäter 
eröffnete die Zeipzig- Dresdener Bahn ihre erite Strede. Erſt am Dreifönigs- 
tage 1838 ertönte zuerft der Pfiff der Yocomotive in Defterreich, und zwar 
auf der Strecke Wien-Wagram. Von diefem Zeitpunfte ab nahm die Ent: 
wickelung des öjterreichiichen Eifenbahmwelens einen conftanten, wenn auch 
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langjamen Fortgang. Die Eigenthümlichfeiten eines aus verichiedenen Ele— 
menten bejtehenden Staatswejens, jowie die phyfifaliichen Bedingungen 
dDiejes ausgedehnten Gebietes, geben auch jeinem Eiſenbahnweſen ein jpeci- 
filches Gepräge. Die Epoche außergewöhnlicher Leiftungen und jchöpferticher 
Ideen beginnt erjt von dem Zeitpunfte ab, da die berufenen Geijter an 
die Löſung eines der bedeutſamſten Probleme auf dem Gebiete der Ingenieur— 
kunst jchritten — an die Husführung der eriten Gebivgsbahn. Wir berichten 
über diejen denkwürdigen Zeitabſchnitt ausführlich an anderer Stelle und 
weijen vorläufig auf die großartigen Perjpectiven hin, welche jenes bahn- 
brechende Ingenieurwerk für die gefammte Eifenbahntechnif eröffnete. 

Die Ueberjchienung des Semmering, des Karſt, des Brenner, bie 
Durchfurchung des geſammten üöftlichen Alpengebietes mit Schienenwegen, 
welche zu den Miujteranlagen der Puſterthaler-, Rudolf» und Giſela-Bahn 
führten, die jchtvierige Anlage in der jüdöftlichen Karjtregion zwiſchen Fiume 
und Karlitadt, die Ueberſchienung der Karpathen: alle dieje Werke waren 
und find nur die Glieder ein und desjelben tedjnifchen Organismus, die 
zujammenhängende Kette von immer reicher entwidelten Ideen und Formen, 
deren grundlegende Prineipien aus Ghega's Mufterleiftung hervorgingen. Sp 
hat die öſterreichiſche Ingenieurkunſt zu einer Reihe von Triumphen fid) empor— 
geſchwungen, denen von Anbeginn her die internationale Anerkennung zufiel. 
Faſt jeder hervorragende Name, der mit dem öjterreichiichen Gebirgs-Eifen- 
bahnweſen verknüpft iſt, erjcheint gleichzeitig als Träger neuer Erfindungen 
und Berbejjerungen. Bon Ghega und Schünerer big Etel, Thomen und 
Hellwag, von Engerth und Eichler bis Prenninger und Preſſel, von den 
erjten Betriebsfeitern und adminiftrativen Gapacitäten bis auf Schüler, Czedik, 
Groß, Kogerer u. ſ. w. liegt eine jolche reiche Fülle von geichaffenen That- 
jachen und bedeutjamen Erfahrungen, daß dem öfterreichiichen Eifenbahnwefen 
mit Recht ein bevorzugter Pla auf diejem Gebiete geiftiger und materieller 
Arbeit zugewieſen wird. 

Diejes Verdienjt ift umſo höher anzuichlagen, als die allgemeinen, in 
fürderndem Sinne zu nehmenden Grundbedingungen für die Entfaltung 
eines muftergiltigen Eijenbahnwejens feineswegs immer vorhanden waren. 
Schon der geiftreiche Weber Hat darauf hingewiejen, wie jehr die Miſchung 
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ethniicher Elemente das Talent der Gejammtbevölferung in Defterreich für 
die Manipulationen des Eifenbahnwejens im Vergleich zu ihren nordiichen 
Nachbarn wejentlich herabgedrüdt habe. Wir haben weiter oben gejehen, 
welch’ inniger, alle Organe und Factoren durchdringender Zujammenhang 
zwilchen dem Volfsgeifte und der weitgehenden materiellen Speculation, 
mit Zugrundelegung der geijtigen Hilfsmittel, in England bejteht. Derlei 
hat in Defterreich nie beitanden. Umfo größer das Verdienft jener Männer, 
welche jowohl auf technijchem, wie adminiftrativem Gebiete ihr Wollen und 
ihr Können an den Tag gelegt. Sein Land Europas — die Schweiz etwa 
ausgenommen — fann fich mit Defterreih in Bezug auf die Großartigfeit 
und Fülle feiner eiſenbahntechniſchen Kunftbauten meſſen. Dieie Werke find 
in Stein gehauene Denkmäler eines techniichen Schaffens, für das es bis- 
lang feine Vorbilder gab und das zum geiftigen Eigenthume aller Gultur- 
völfer geworden ift. Und was die Techniker geichaffen, das Haben geübte 
Hände auf administrativen Wege weife ausgenügt. So jteht beijpielsweife 
mit der technischen Anlage des Südbahnnetzes, das einen gewaltigen Alpen- 
complex wie mit lebenjpendenden Arterien Durchädert, Wohlhabenheit und 
Gefittung auf den Flügeln des Dampfes verbreitend, die in ihrer Art 
muftergiltige Verwaltung auf gleicher Höhe. Dazu geiellt ſich noch ein 
humaner Geift, der hier die Arbeit geadelt hat. Das Syitem der Betheiligung 
der Stationsorgane bis zum Weichenwächter herab an den Eriparniffen im 
Betriebe ift bei der üfterreichiichen Südbahn zuerjt verwirklicht worden. 
Der Begründer dieſes Syftems iſt der dermalige General-Director dieſes 
großartigen Bahncompleres, Friedrich Schüler, dem auch das Verdienſt 
zufällt, zur Heranziehung eines gebildeten, tüchtigen Betriebsperjonals zuerft 
die Aufnahms- Prüfungen der Candidaten für den Betriebsdienit eingeführt 
zu haben. Schüler hat auch — als General-|nipector des commerctellen 
Dienftes der Staatseiſenbahn-Geſellſchaft — die erite Reform des Tarif: 
wejens in Dejterreich angebahnt und realifirt. Was übrigens die Südbahn— 
Verwaltung auf der Semmering und Wiener Localftrede leiſtet, iſt als 
muftergiltig weit und breit befannt. Zu Zeiten bejonders lebhaften Ver— 
fehres (wie während der Weltausitellung 1873) haben beiſpielsweiſe an 
einzelnen Tagen 173 Züge die Station Meidling ohne den geringjten 
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Unfall paſſirt. Dieje großartige Leiftung und Präcifion im Zugsverfehr 
gemahnt uns an jene Schilderungen, welche wir von den Londoner Stadt: 
bahnen gegeben und die den Leer ficher zur Bewunderung hingerifjen haben. 

Bon Dejterreih aus — dem Ausgangspunfte der Entwidelung des 
continentalen Eijenbahnwejens — wollen wir furze Umſchau über die anderen 
europäiichen Länder und deren Eijenbahnfyiteme halten. Glänzende Charaf- 
terijtifen diejer Art hat der befannte Eifenbahn-Schriftfteller und Fachmann 
M. M. v. Weber geliefert, wodurd) uns die Entwerfung ähnlicher charafte- 
rijtiicher Züge wejentlich erichwert wird. Sie feitzuhalten, kann aber nicht 
unjere Sache jein, joll die Originalität diejer Arbeit nicht erheblich gejchmälert 
werden... Wir wenden uns demnach dem benachbarten Deutichland zu 
und fnüpfen vorerft, unjerer Gepflogenheit gemäß, beim hiftorischen Moment 
an. Die erſte Locomotivbahn in Deutichland — die Nürnberg Fürther Bahn 
— murde am 7. December 1835 eröffnet; ihr folgte am 24. April 1837 
die erjte Theiljtrede der Leipzig Dresdener Bahn, ein Jahr darauf die Linie 
Berlin-Botsdam-Magdeburg und die Bergiſch-Märkiſche Bahn, 1839 Die 
Magdeburg-Leipziger, die Rheiniſche, die bayerijche Staatsbahn, 1840 Fort- 
jegungen Diejer Linien. Mit Schluß des Jahres 1840 beſaß Deutichland 
468 Kilometer Schienenwege, 1845 bereits 2114, 1850 5856 Kilometer, 
1860 11.089 Stilometer, 1870 18.667 Kilometer, 1878 31.636 Kilometer. 

Wenn nun auch das deutiche Eifenbahnwejen — wie jedes andere 
continentale — jeine Borbilder auf engliichem Boden juchte, waren die 
Srundbedingungen in Deutjchland gleichwohl wejentlich andere. Die politiiche 
Situation und ethniſche Individualität waren in erfter Linie die maß— 
gebenden Factoren, welche dem deutſchen Eiſenbahnweſen in ziwingender 
Weile ihre charakteriftiichen Formen gaben. In zweiter Linie kommt der 
techniiche Genius der Deutichen in Betracht, der geraume Zeit fich nicht jelbit- 
ſchöpferiſch bethätigen Fonnte, und in jeinen Schöpfungen zumeist Anlehnung 
an vorhandene Muſter juchte. Die politiiche Zeriplitterung des deutſchen 
Gejammtgebietes in zahlreiche jouveräne Einzeljtaaten, der Barticularismus, 
die Kleinftaaterei, der eingefleiichte Zocalpatriotismus, gegen den jelbjt Die 
fosmopolitischejten Geiſter nicht anzufämpfen vermochten, drückte dem deutichen 
Verkehrsleben jeit jeher ein jo beſtimmtes, jcharf ausgedrüctes Gepräge auf, 
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daß ſich das Eiſenbahnweſen von feiner Geburtsftunde an in beengende Felleln 
geichlagen jah. Dieje Feſſeln kamen zunächit in einer auffallenden Syftemlofig- 
keit zum Ausdruck. Privatbahnen hier, Staatsbahnen dort; Förderung der 
Eoncurrenz auf der einen, Hemmung derjelben auf der anderen Seite; höhere 
industrielle Thätigfeit in diefem, regſameres öfonomifches Leben in jenem 
Zande: furz, die individuellen ftaatlichen Gegenſätze — fie führten die meijten 
Eifenbahn-Unternehmungen häufig auf das Gebiet der Experimente wirth: 
ſchaftlicher Natur, zu denen fich nicht minder häufig ſolche techniicher Natur 
gejellten. 

Wo aljo — wie hier — die einheitlichen Grundbedingungen fehlten, 
mußten auch die Eiienbahnen ein wejentlich anderes Abbild liefern, als wie 
in England und in dem eben behandelten Oeſterreich. Dort, in England, 
handelte es fich von Anbeginn her um die größtmögliche Verdichtung des 
Berfehres und um Belebung des durch den Seeverfehr beeinflußten Land» 
verfehres bis zur höchiten Potenz. In Oefterreich wieder lag die eigentliche 
providentielle Aufgabe des Staates auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens 
in der erfolgreichen Löſung eimer ganz neuen technichen Verkehrsform: des 
Gebirgsbahn-Syftems. Die erite Locomotivbahn war faum eröffnet, als die 
Blicke hervorragender Technifer fich der Alpenſchranke, welche noch unbefiegt, 
jungfräulid, vor ihnen lag, zuiwendeten. In Deutichland nahm das Eijen- 
bahnwejen — wie e3 die politische Decentralifation nothwendigerweiſe mit 
fich bringen mußte — feine Ausgangspunkte eben in den einzelnen politischen 
Gentren. Die Horizonte der einzelnen Unternehmungen blieben bejchränft 
und große Ausblide waren ſchwer möglich. Selbſt die Pionniere der neuen 
Bewegungskunſt auf deutschem Boden, wie Liſt, Harfort, Denis, Mellin, 
Kunz u. A., fonnten ſich von dem herrichenden Geifte nicht losreißen, und 
wenn auch ihr Verdienjt um die Schöpfung der erſten deutjchen Schienen- 
wege nicht geichmälert werden kann, wird doch nicht zu leugnen jein, daß 
jelbitftändiges Denken auf ihrer Seite durch. die herrichende Eleinftaatliche 
Scwerfälligkeit nicht gefördert wurde... Dagegen war die ethnifche Indi— 
vidualität des deutichen Stammes von vorneher dazu prädeftinirt, der neuen 
Gulturform ein tüchtiges Werkzeug abzugeben und bei erlangter politischer 
Mündigfeit in großartiger Weiſe den bei Rainhill in den Boden gelegten 
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Samen zur Entfaltung zu bringen, Der ftramme germanifche Geift bot 
vollauf Garantie gegen Unzuverläffigfeiten, die deutiche Gelehrjamkeit und 
Gründlichkeit gegen techniiche und administrative Gebrechen, das hochentwickelte 
deutjche Pflichtgefühl gegen Gefährdung der perfünlichen Sicherheit und der 
allgemeinen Intereſſen. Nächit England giebt es dermalen fein Land, in 
welchen das Eifenbahnwejen auf einer jo großen Summe von individuellen 
VBorzügen der mit der Ausübung des Eitenbahnbetriebes betrauten Organe 
beruhte, wie in Deutichland. Pflichtgefühl und Ordnungsſinn ftehen mindeftens 
hier jo hoch wie dort, die Difeiplin ficher noch höher. Freilich ift auch die 
Dijeiplin im engliichen Eienbahncorps eine tadelloje; fie ift aber weitaus 
mehr ein Product des Volkscharafters und der Angewohnheit, denn (wie 
in Deutjchland) eine Folge der ſtrammeren militärischen Erziehung und 
der fait durchwegs militäriichen Vergangenheit der untergeordneten Fune— 
tionäre. 

Wenn wir James Watt's finnreichen Ausipruch: die Straßenfarte 
eines Landes jei das Abbild jeiner Wohlfahrt, auf die deutjchen Eijenbahnen 
anwenden, jo läßt derielbe eine mehrfache Commentirung zu. Zunächſt it 
der deutiche Boden engmajchig mit einem Eijenbahnnete überjponnen, 
welches die partienlariftiichen Intereſſen der weiland Stleinjtanterei weit 
früher verwiicht hatte, als die weitausblidende energijche Politik des »eijernen 
Kanzlers«. Wie nicht anders zu denken, wurde die Locomotive zur nad) 
drüdlichiten Förderin des deutichen Einheitsgedanfens. Die deutichen Eijen- 
bahnen unterjcheiden fich aber beijpielsweife von dem englischen durch gewiſſe 
Formen und Einrichtungen, welche den rejpectiven ethniſchen Individualitäten 
haarjcharf entiprechen. So ijt das engliiche Eiſenbahnnetz nicht nur im rela= 
tiven, jondern auch im abjoluten Sinne viel Dichter, wie in Deutichland, 
denn die Gemeinfamfeit der Intereſſen potenzirt ſich dort ins Unglaubfiche 
und wird weſentlich unterjtüßt durch die Einheitlichkeit in der Art der 
Arbeit und Arbeitsleiitung. Die Industrie und Productionscentren liegen 
in England knapp nebeneinander und ein Localer wechieljeitiger Austauſch 
bejteht fajt gar nicht. England ift die große Werkſtatt für den Weltmarkt, 
während Deutichland vorwiegend für ſich jelber producirt. Diefe Production 
aber trägt fein einheitliches Gepräge, und da auch die Dijtanzen der 
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einzelnen, verfchiedenartigen Broductionsgebiete im Verkehrsleben mitbedingende 
Factoren find, erhalten die Eifenbahnen erhöhte Bedeutung für das eigene 
BVerfehrsleben, für den Ausgleich von Wohlitand und Dürftigfeit im enger 
umgrenzten heimatlichen Gebiete. Der Engländer ſetzt daher den größten 
Werth auf Ausnügung der Zeit und feiner materiellen Reichthümer, die er 
möglichjt jchnell und in großen Quantitäten außer Land zu bringen trachtet. 





Crajectſchiff auf dem Bodenier. 


In Deutjchland treten Raum und Zeit im Eijenbahnverfehr relativ zurüc 
und kommt anderjeit3 das Bedürfniß größerer individueller Bequemlichkeit, 
bei größter Accurateſſe und Ordnungsliebe zum Durchbruche. Der Majjen- 
verfehr im Güterumjag geht weniger rajch, aber mit Anwendung eines 
peinlichen Formenweſens vor fi). Große Bahnhofsanlagen find die Regel, 
da der niedere Stand der Bodenwerthe jolhe ausgedehnte Anlagen ermöglicht. 
Man hält große Stücke auf geräumige und elegant eingerichtete Bahnhofs: 
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Die Eifenbahnbrücte über den Rhein bei Kehl, im Ban. 





Das Slügelrad auf dem CLontinent. 97 


räume, ftattet die Perjonenwagen faft luxuriös — luxuriöſer als in irgend 
einem anderen Lande der Welt — aus, und läßt dem reijenden Publikum die 
größtmögliche Bequemlichkeit zu Theil werden. Der deutiche Ordnungs- 
und Reinlichkeitsfinn kommt überall auf das Vortheilhaftefte zur Geltung. 
Die ftramme Organiſation des Betriebsdienftes führt zwar zu einer ziemlich 
weitgehenden Bevormundung der Paflagiere, eine Bevormundung, die im 
deutichen Volksgeiſt begründet ift, und ſonach nicht als Eingriff in die 
individuelle Freiheit, denn vielmehr als eine moraliiche Nothwendigkeit fich 
erweilt. Der Deutjche verläßt fich auf die Organe und erwartet von diejen 

















Eijenbahnbrädfe über die Elbe bei Harburg. 


Unterftügung und Theilnahme, welche er häufig ganz auf jeine Berjon con- 
centrirt wifjen möchte; der Engländer hingegen kümmert ſich nicht um die 
Functionäre und es find vielmehr diefe, welche in der Ausübung ihres 
Dienſtes die Unterftüßung der Paſſagiere beanijpruchen, und zwar in der 
Form, daß dieje durch jelbitjtändiges Handeln und individuelle Auslegung 
der Inſtructionen (welche meiſt jehr knapp gefaßt find) die Functionäre von 
vielen nebenjächlichen und ftörenden Functionen entlajten. Der deutſche 
Paſſagier ſetzt fich jofort beim Betreten des Perrons mit den, den Zug 
begleitenden Functionären in Rapport, fragt nad) den nichtigjten Dingen, 
(äßt fich feinen Pla anweiſen, behelligt wohl auch das Zugsbegleitungs: 
PBerjonal mit Bekanntgabe von Details aus der Fahrordnung u. sat m. 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiierne Jahrhundert. 
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Er iſt im Großen und Ganzen ein Kind, das der Amme jelbit im Coupe 
nicht entbehren fan und auf die wohlwollende Theilnahme des viel 
beanjpruchten Schaffners rechnet. Es giebt freilich auch Pafjagiere, welche 
durch großes Selbjtbewußtiein und Erfahrenheit diefer Fürſorge ſich ent 
ichlagen zu müfjen glauben, leider häufig genug zum Schaden des Dienftes, 
da die Selbtjtändigkeit in der Regel in formelle Oppofition umjchlägt und 
das Zugsperjonal unerquidlichen Auftritten ausgejegt iſt. 

In technischer Beziehung find Die deutichen Eiſenbahnen muſtergiltig. 
Charakteriſtiſch in dieſer Hinficht ift die hohe Lage der Bahnlinie im Terrain, 
wodurd den Damm- und Brüdenbauten eine große Rolle zufällt; ferner 
die ausgedehnten Stationen mit fat ausjchlieglicher Anwendung des Weichen: 
betriebes, wodurch ſich dieſe Anlagen weſentlich von den gleichen in England 
unterjcheiden, wo die Raumdispofitionen ungemein bejchränft jind und der 
Nangirdienit nur durch großartige Ausnügung des Drehſcheibenbetriebes 
möglich wird... Die geiftige Ausgangsitelle der auf deutichem Boden Platz 
greifenden techniichen Entwidelung und einheitlichen Gejtaltung der Eijen- 
bahnen find die periodijch wiederkehrenden Verſammlungen der Techniker 
des Vereins deutiher Eifenbahn=-Berwaltungen. In dieſen officiellen 
Verfammlungen »jpricht der Kern der techniſchen Intelligenz zu den Ver— 
waltungen« und die bisher erreichten Rejultate find der greifbare Beleg für 
die Nüßlichkeit diefer Einrichtung, denn die Notwendigkeit der Schöpfung 
einheitlicher Formen im Bau und Betrieb der Eijenbahnen hat ſich weit 
über die Grenzen Deutjchlands hinaus geltend gemacht. 

Die Lifte deutjcher Eifenbahn-Technifer weist eine Reihe der glänzenditen 
Namen auf, Die geiftige Capacität des Deutichthums hat auch auf diefem 
Gebiete Schöpfungen zu verzeichnen, welche theils durch ihre bahnbrechende 
Bedeutung, theils durch Großartigfeit oder Kühnheit der Anlage mit den 
hervorragendften Werfen diejer Art auf dem ganzen Erdballe auf gleicher 
Höhe stehen. Namentlich im Brüdenbau boten die großen Ströme auf 
deutschem Neichsboden den praftijchen Technifern reichlich Gelegenheit zu 
bedeutiamen Schöpfungen diefer Art. Meifter in diefem Fache find Hartwid, 
der Erbauer der dur Schönheit und rationelle Conftruction gleich aus- 
gezeichneten Aheinbrüde bei Koblenz mit ihren drei Stromöffnungen von je 
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9665 Meter Spannweite; Lentze, der Schöpfer einer der großartigiten 
Sitterbrüden, jener über die Weichſel bei Dirfchau, mit ſechs Strom: 
Öffnungen von je 121 Meter Spannweite — eine der längften Eijenbahn- 
Strombrüden des Gontinents. Wir erwähnen noch die ſchöne, im Jahre 1860 
vollendete Aheinbrücde bei Köln, mit vier Stromöffnungen von je 98 Mieter 
Spannweite. Erbauer diejer Brücke find Lohje und Weidtmann. Von 
Lentze rührt ferner die Brüce über die Nogat bei Marienburg (mit zwei 
Deffnungen a 979 Mir.) her. Bedeutender ift die ARheinbrüde bei Hamm 
(vier Oeffnungen & 1036 Mtr.), das Wert Pichier's, und Monie’s 
Brücke über den alten Rhein bei Griethaufen (eine Deffnung à 1004 Mtr.).... 
Alle dieje Brücden — die Rheinbrüde bei Koblenz, welche eine jchmiedeiferne 
Bogenbrüde it, ausgenommen — find Brüden mit ſchmiedeiſernen Gitter 
trägern. 

Zu dieſer Gattung zählen noch zwei hervorragende Werfe aus jüngerer 
Zeit: die Brücke über die Norder-Elbe zwifchen Hamburg und Harburg mit 
lieben Oeffnungen von je 102 Meter, und die Brücke über die Wejer oberhalb 
Hameln mit vier Deffnungen von 675 Meter... Die auf unferem Voll: 
bilde dargeftellte Brüde über den Ahein bei Kehl ist ein älteres Werk (im 
Jahre 1860 vollendet) und weiſt noch mancherlei Conſtructionsgebrechen. 
Sie gehört mit der oben genannten Weichjelbrüde bei Dirichau und der 
Nogatbrüce bei Marienburg zu den altartigen Gitterwerfen mit freuzweije 
gelegten Flacheiſen. Dieje Gonjtructionsmethode wurde aus England 
importirt, doch hatte Schwedler deren Unzwedmäßigfeit eheitens nach- 
gewielen und eine neue Form des Gitterwerfes gejchaffen. Schwedler war 
es auch, der das Syitem der jogenannten »Bogenjehnenträger«, von dem 
in einem anderen Abjchnitte die Rede war, verbefjerte. Aus des genialen 
Brunel’s »Parabelträger«-Syitem entwidelte der deutiche Techniker Pauli 
eine neue, nach ihm benannte Form. Die bedeutendjte Schöpfung nach 
diefem Syiteme ijt die Rheinbrücke bei Mainz mit vier Deffnungen von je 
100 Meter Spannweite, und. weiteren 21 Deffnungen von geringerer Spann 
weite. Ein zweiter bedeutender Bau nad; Pauli's Syſtem ift die Brüde 
über die Elbe bei Harburg, welche faft in denſelben Dimenfionen (vier 
Oeffnungen a 96 Mir.) gehalten iſt. Andere Namen im Briückenbaufache 
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find Steller und Basler (Rheinbrücke bei Mannheim), Ruppert (Kinzig— 
brüce bei Offenburg) u. 4. 

Nicht minder bedeutjame eifenbahntechnifche Werke wären aus früherer 
Zeit zu erwähnen, da die großartige Anwendung des Eijens als Con— 
ftructionsmaterial noch nicht auf der Tagesordnung war. So befitt Deutich- 
land eine Reihe der jchönjten fteinernen Bogenbrüden und Biaducte, unter 
welchen die Brücke bei Klein-Wolmsdorf in der Sächfiich-Ichlefiichen Eiſen— 
bahn (im Jahre 1855 von Röder erbaut) eine Spannweite von 456 Meter 
befigt. Die Elbebrüde und der Viaduct bei Dresden zählt zu den längiten, 
der Biaduct über das Gölgichthal in der Sächfiich-bayeriichen Eijenbahn zu 
den höchjten fteinernen Eifenbahnbrüden, 78 Mieter. Vergleichsweije erwähnen 
wir den herrlichen Biaduct über die »Kalte Ninne« in der Semmeringbahn, 
welcher nur eine Höhe von 46 Meter hat. Diejes Bauwerk wird, in Deutſch— 
fand jomit noch von zwei anderen Viaducten übertroffen und zwar von 
dem über das Elſterthal in der Sächſiſch-bayeriſchen Eifenbahn (mit 68 Mer. 
Höhe) und vom Diedenmühl-Viaduct in der Chemnitz-Rieſaer Eijenbahn 
(mit 52 Mir. Höhe). In letzterer Bahn befinden fich noch drei weitere 
Biaducte von Bedentung bei Limritz, Heiligenbronn und Steina. 

Auch im Tunnelbau wurde in lehterer Zeit Bedeutendes geleijtet. 
Die Schwarzwaldbahn — über die wir an anderer Stelle berichten — 
befigt nicht weniger denn 38 Tunnels, darımter Anlagen, wie fie jonft nur 
bei Alpenbahnen anzutreffen find. Mit diefem bedeutjamen eijenbahntechniichen 
Werfe ijt der Name Gerwig’s — der einzige, aber ein glänzender Reprä— 
jentant des Deutichen Gebirgs-Eiſenbahnweſens — verknüpft... Der 
bedeutendjte Tunnel auf deutjchem Boden ijt der Kaiſer Wilhelm 
Tunnel« in der neuen Mojelbahn Koblenz-Trier, mit einer Totallänge von 
4205 Meter. Diejen Tunnelbau nennt unjer Altmeifter der Tunnelbaufunde, 
Ober-Ingenieur Rziha in Wien, einen Mufterbau im volliten Sinne des 
Wortes. Erbauer desielben iſt Lengeling. Diefer Tunnel wird, was feine 
Länge betrifft, in Europa nur von vieren übertroffen, und zwar durch den 
St. Gotthard-Tunnel, den Mont-Genis-Tunnel, den noch in Bau begriffenen 
Arlberg. Tunnel und durch den Ya Nerthe-Tunnel auf der Strecke Marjeille: 
Avignon. Uebrigens wurde der Kaiſer Wilhelm- Tunnel troß feiner bedeutenden 
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Länge in außergewöhnlich kurzer Zeit vollendet. Im Juli 1874 in Angrifj 
genommen, erfolgte bereits Anfangs Mai 1877 der Stollendurdjichlag, im 
December desjelben Jahres der Gewölbsichluß; zu Neujahr 1878 pajfirte 
die erjte Zocomotive den Tunnel und am 15. Mai erfolgte die Eröffnung 
der Mojelbahn. 

Hand in Hand mit der großartigen Entwickelung der deutjchen Eijen- 
bahntechnif jchreitet die Mafchineninduftrie, zumal der Locomotivbau. Das 
berühmteſte Etabliffement diejer Art ift das von A. Borjig begründete in 
Berlin. Die erite Locomotive aus Borſig's Werfitätten ging 1841 hervor, 
die tauſendſte bereits 1858. Mit dem Borfig’ichen Etabliffement zum Theile 
auf gleicher Höhe ftehen: Maffei in München, Keßler in Ehlingen, Hart- 
mann in Chemniß, Egeitorff in Hannover, Wöhlert in Berlin, Henſchel 
in Kajfel, ferner Schwarzkopf, Kraus, Ruffer u. ſ. w. 

Mit der techniichen Entwickelung der deutichen Eifenbahnen hält eine 
ausgebreitete und gediegene fachmänniſche Literarische Thätigfeit gleichen 
Schritt. Dank der deutſchen Grimdlichkeit und dem theoretiichen Bildungs- 
triebe ift die Zahl der auf das Eiſenbahnweſen Bezug nehmenden Special: 
werfe Legion; fie füllen ganze Kataloge und manche dieſer ausgezeichneten 
Werke ftehen in der gejammten Eifenbahnliteratur unübertroffen da. Dieje 
Literatur befigt überdies einen Nepräjentanten, dejien geiftige Individualität 
jo entichieden deutich ift, daß wir fie uns aus feinem anderen Volke hervor: 
gegangen denfen fünnten. Wir meinen den ausgezeichneten Fachmann und 
talentvollen Eiſenbahn-Schriftſteller M. M. v. Weber, von dem ein Bio: 
graph jagt, er habe die »Poeſie der Schiene entdedt«; und nicht nur die 
Poeſie der Schiene hat er entdeckt, »jondern er hat überhaupt die gefammte 
materielle Thätigfeit der Gegenwart geijtig geadelt und der Kunſt gewonnen, 
indem er jedem, auch dem untergeordneten Arbeiter und Schaffner ſtets den 
unendlich tiefen Hintergrund des gelammten Gulturlebens gab, indem er 
jede Erfindung, jede Pflichterfüllung, jede icheinbar geringe und alltägliche 
Leiftung als einen Theil der wundervollen Gejanmtthätigkeit der modernen 
Geſellſchaft darftellte, indem er das mühſame Ringen der Einzelnen mit 
dem Maßſtabe des allgemeinen humanitären Fortichrittes maß und dadurch 
auch den Fleinften Schritt vorwärts als ein integrivendes Moment jener 
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ſtolzen, beglücenden und befruchtenden Bewegung erfennen läßt, die das 
menschliche Geſchlecht feiner, Freilich in der Unendlichfeit liegenden Vollendung, 
feinem Ideale, entgegenführt« ... 

In der räumlichen Fortfegung von Dejterreich nach Deutichland ſtoßen 
wir wejtwärts auf Frankreich. Das Bild der technijchen, adminiftrativen 
und öfonomijchen Entwidelung des Eiſenbahnweſens geitaltet ſich hier präg- 
uanter und einfacher als irgend ſonſtwo. Paris, welches man das Herz Frank— 
reichs und mit übertriebener Selbitichägung wohl aud) das der geſammten 
civiliſirten Welt nennt, it gleichzeitig dag Gentralorgan des internen und 
externen Verkehrslebens. Es hat in diejer Richtung große Aehnlichkeit mit 
London, diefem Nervenknoten der großartigen materiellen Arbeit. In Frankreich 
giebt es feine eigentlichen Gruppen von Eifenbahnlinien, es giebt nur Aeite, 
freilich ungeheuer lange, und alle dieſe Aeſte laufen, wie die Schlagadern 
eines thieriichen Organismus, von dem Gentralpunfte alles Lebens und 
aller Arbeit — Paris — aus, Der gefammte öfonomijche Einfluß geht von 
diejem Herzen des Landes aus. Es ijt gleichzeitig der Ausgangspunkt der 
geſammten theoretiſchen Thätigfeit, die zu ihrem Brennpunkte jene technijche 
Mufteranftalt hat, welche unter dem Namen »Ecole de Ponts et Chausstes« 
weltbefannt ijt. Auch in diejer technijch-adminiftrativen Richtung trägt dag 
franzöfiiche Eifenbahmwejen den Stempel aller continentalen Syiteme: der 
ſtrammen theoretiichen Schulung, des bedeutiamen Ueberſchuſſes an Kennt— 
nifien, des gelehrten Apparates und der Schematijirung aller Erfahrungen 
und Studien. Ein genialer Autodidactismus, wie er in England zu Zeiten 
das geſammte Eiſenbahnweſen beherrichte, wäre mit dem jcharf ausgeprägten 
centraliftischen politiichen und gejellichaftlichen Leben Frankreichs unvereinbar. 
Ob dadurch die jelbftichöpferiiche Kraft gefördert wird, bleibt dahingeſtellt. 
Die ganze Art der Organijation im theoretifchen und praftiichen techniſch— 
administrativen Gebahren und Schaffen ſchützt indeß vor Dilettantismus 
und Erperimenten und verleiht dem Eijenbahnwejen ein jo durchichlagendes 
einheitliches Gepräge, wie man e3 in feinem anderen Lande twiederfindet. 

Die hiſtoriſche Entwidelung des franzöfiichen Eiſenbahnweſens zeigt 
wicht minder bedeutjame Momente, Die erite Eifenbahn war die Linie 
St. Etienne-Andrezieur, jeit 1828 als Pferdebahn in Betrieb und im 
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Jahre 1832 zum erften Male mit der Locomotive befahren. Bis zum 
Sahre 1842 nahmen die franzöfiichen Bahnen nur langjame Entiwidelung. 
Dann aber ging es ungemein vajch vorwärts. Man zählte zu Ende des 
Jahres 1840 erit 427 Kilometer Locomotivbahnen, 1850 bereits 2996 Kilo— 
meter, 1860 9431, 1870 17.559, 1878 23.793 Stilometer, Die eriten 
eröffneten Theilſtrecken gehörten ausſchließlich der Bahn Baris-Lyon an; jpäter 
folgten die erſten Theiljtreden der Weitbahn, dann der Dftbahn, hierauf 
der Orleans und der Südbahn und erjt 1842 die erſte Theiljtrede der 
Nordbahn. Das bedeutjamjte Moment in der gejchichtlichen Entwidelung 
der franzöfiichen Eijenbahnen ift die in den fünfziger Jahren vollzogene 
Vereinigung der vielen feinen Gejellichaften auf Grund ihrer geographiichen 
Zujammengehörigkeit. Es war aljo wieder diejelbe Ericheinung der. Con— 
centration, welche wir vordem als dharakteriftiiches Merkmal, nicht nur des 
franzöftichen Eifenbahmmwejens, jondern des geſammten franzöfiichen Lebens 
in allen Formen und Thätigkeiten, als Urthümlichkeit des gallischen Geiſtes, 
hinftellten. Daß den großen Bahngejellichaften, deren Zahl fich auf jechs 
beläuft, eine finanzielle und überhaupt ökonomische Macht innewohnt, welche 
der officiellen politischen faft gleichtommt, Liegt auf der Hand. Nepräjentirt 
doch der Gejammtbefig dieſer Gejellichaften den dritten Theil des gefammten 
Nationaleigenthums, d. i. 25 Milliarden Francs! Diefe mächtige Monopol- 
herrichaft konnte fich, Dank ihres unerſchütterlichen Einfluffes umd ihrer 
unverfieglichen Finanzkraft, zu faſt jouveräner Selbitjtändigfeit hinaufſchwingen 
und vor allen Eingriffen der Staatsgewalt ſchützen. Diefe Monopolherrichaft 
hat übrigens das Gute, daß fie fich auch auf die geitige Seite des Eifenbahn- 
wejens erjtredt, und zwar in der Form, daB die technijch-adminijtrative 
Führung ausschließlich in den Händen von Functionären liegt, welche aus 
der früher genannten techniſchen Gentraljchulfe hervorgegangen find. Dadurch 
wird der technilche Beruf in Frankreich von der Außenwelt faſt hermetiſch 
abgeichloffen. Man hält Mutodidactismus und Dilettantismus ferne, Leiftel 
aber Logiicherweile dem Doctrinarismus Vorſchub, woraus fich jem 
unlengbare theoretische Schwerfälligkeit entwidelt, die der Feind jeder 
delebenden Neuerung, eines jeden elementaren Eingriffes jelbitichöpferiicher 
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In techniicher Beziehung unterjcheiden ſich die franzöfiichen Bahnen 
wenig von den engliichen. Sie find die Uebergangsform von dieſen zu den 
deutichen. Die Bahnhofsanlagen beifpielsweile erreichen eine Ausdehnung, 
welche derjenigen in Deutichland faſt gleichfommt, und manche Perjonen- 
hallen müſſen den riefigen Anlagen diejer Art in England ebenbürtig zur 
Seite geftellt werden. So bededt beilpielsweije die Perſonenhalle der Orléans— 
bahn einen Flächenraum von 14.400 Quadratmeter, bei einer Länge von 

















Der SiouloDiaduct. 


280 Meter und einer Breite von 51 Meter mit einer einzigen Spannweite, 
In dieſer gewaltigen Halle liegen acht Geleife. Etwas Fleiner, aber nod) 
immer doppelt jo groß als die größten öjterreichiichen und um den dritten 
Theil größer als die bedeutenditen deutichen Perjonenhallen, find die der fran— 
zöfiichen Nordbahn zu Paris (mit 12.600 Quadratmeter Flächenraum) und 
die Berfonenhalle des Bahnhofes St. Nazaire zu Paris (mit 11.700 Quadrat— 
meter). Die letztere iſt 125 Meter breit und zwifchen ihren jehs Spannungen 
liegen nicht weniger als 26 Geleife. Die relativ Hleinfte von den großen 
































den. 


yren 


J 


tufenbahn in den pP 


o 
— 


Digitized by Google 


Das Flügelrad auf dem Continent. 105 


frangöfiichen Perjonenhallen ift die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn zu Paris 
mit 9500 Quadratmeter Flächenraum. 

Die Zahl ausgezeichneter Techniker ift in Frankreich groß. Manche 
von ihnen genießen Weltruf und fie find die Schöpfer von — die ſich 
den großartigſten und kühnſten Anlagen 
dieſer Art ebenbürtig zur Seite ſtellen 
dürfen. Wir haben ihre Namen bereits 
an anderer Stelle genannt: Pouſſin, 
Flachat, Seguin, Mony und Talabot. 
Wir finden ausgezeichnete Fachſchriftſteller, 
wie Cordier, Minard und Teifjerenc, 
und vermifjen auch Namen nicht, welche 
ebenjo Repräfentanten der praftiichen Tüch— 
tigkeit wie der gediegenften theoretischen 
Schulung find — Perdonnet, Julien, 
Pampouru. A. Zur diefen Namen gejellt 
fi) auch noch der Deutiche Nördling, 
der namentlich auf dem Gebiete des eijernen 
Brücenbaues epochale Errungenichaften zu 
verzeichnen hat, wie die Meifterichöpfungen 
diefer Art, die Viaducte von Bouble, 
Neuvial, Bellon und Sioule, Zeugnif 
ablegen. Bon letzterem führen wir eine 
Abbildung vor. 

Im Tunnelbau waren die franzöfis 
ſchen Technifer früheftens denjenigen aller 
übrigen Länder voraus. Der 4620 Meter charm und hydrautiider Murzug der Edour ſchen 
lange Nerthe-Tunnel in der Marfeille- niet 
Avignon-Bahn — noch heute der viertlängjte auf dem Kontinent — war 
bereit3 in einer Zeit vollendet, als fich die Frage der Ueberſchienung 
der Alpen (Semmering) noch im Stadium der Vorftudien befand. Der 
Blaiſy-Tunnel in der Paris:Lyoner Bahn ift 4100 Meter lang, der Rilly: 
Tunnel 3450, der Rolleboije-Tunnel (Paris-Rouen) 2642, der Lioran- 
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Tunnel (Drlsansbahn) 1954 Meter fang. — Unter den Viaducten und 
Brüden findet man eine Neihe der hervorragendften Anlagen diejer Art. 
Die jteinerne Bogenbrüde zu Nogent an der Marne in der Eiſenbahn Paris— 
Mühlhauſen rangirt mit ihrer 50 Meter breiten Spannung gleich hinter 
der größten Anlage dieſer Art — den Ballochmyle-Viaduct in der Glasgow: 
South-Weftern-Bahn. Auf derſelben Bahnftrecde befindet fich einer der 
höchjten Viaducte des Continents, jener von Chaumont, mit 50 Meter Höhe. 
Wir erwähnen noch die Viaducte von Fure, Gomelle, Combe-Bouchard, 
Mireville, Manſe, Barentin, Mayenne u. ſ. w., welche Mufterbauten in ihrer 
Art ind... Dagegen iſt Frankreich arm an großen eijernen Eijenbahnbrüden, 
da die großen Ströme fehlen, welche Anlagen diejer Art nothwendig machen 
würden. In dieſer Richtung Spielt Deutichland die größte Rolle und wird 
überhaupt nur von Dejterreich mit feinen vielen großartigen Donaubrüden, 
und von Amerika, der Heimat gigantijcher Eifenconftructionen, erreicht oder 
theilweile überholt. 

Ein eijenbahntechnijches Curiojum in Frankreich it die merkwürdige 
Edoux'ſche Stufenbahn, welche wir im Bilde vorführen. Diefe Bahn iſt 
eine pneumatiiche Anlage und verbindet das Städtchen CauteretS mit den 
125 Meter höher gelegenen Schwefelthermen in den Pyrenäen. Die Höhe 
wird in fünf Abjtufungen von je 25 Meter bewältigt. Zu diefem Zwecke 
find an dem Bergabhange fünf in verticalem Abjtande von je 25 Meter 
aufgeführte Thürme durch janft geneigte Ebenen miteinander verbunden. 
Der zu fördernde Waggon wird auf die Plattform eines hydraulischen Auf- 
zuges im unterjten Thurn geichoben und emporgehoben. Bon hier rollt der 
Wagen dem zweiten Thurme zu, wo er, auf der Plattform angelangt, auf 
die zweite Geleisterrajle emporgehoben wird u. j. w. Die Nüdfahrt erfolgt 
auf einem bejonderen Geleije von geringem Gefälle, welches fih in Schlangen- 
mwindungen an den Bergabdachungen hinzieht und beim zweiten Thurme 
endet... 

So räumlich nahe Belgien zu ‚Frankreich liegt, nahın das Eijen- 
bahnmejen in dem eritgenannten Lande gleichwohl weientlich andere Formen 
an, als wir fie bei legterem zu beobachten Gelegenheit hatten. Zunächſt 
glaubte der Staat im Intereſſe des allgemeinen Wohles und in dem einer 
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einheitlichen Durchführung des Baues und Betriebes zu handeln, wenn er 
die Heritellung der Bahnen jelber bejorgte. Bei der geringen räumlichen 
Ausdehnung des Landes, der ausgeiprodjenen induftriellen Thätigkeit der 
Bewohnerſchaft in bedeutenden, aber fnapp nebeneinander gelegenen Gentren, 
war der für das Staatsbahn-Syitem entjcheidende Grundgedanfe ein vor- 
zügliher; in der Praxis trat aber der fühlbare Uebeljtand zu Tage, daß 
die Gentralifirung der Eiſenbahn-Unternehmungen im Staatsbetrieb eine 
gewiſſe Schwerfälligkeit und Stetigfeit der Formen hervorrief, in Folge 
deren die Eijenbahnen den allgemeinen fortichrittlichen Principien nicht 
nachzufommen vermochten und alsbald ein jcharfes Mißverhältniß zwijchen 
dem vorwärtsftrebenden Geilt in Verkehr und Induſtrie und den alther- 
gebrachten, nur langjam ſich umgejtaltenden Normen im Eijenbahnwejen 
Platz griff. Man ließ demnach die Privatthätigfeit zu umd ift Dabei gut 
gefahren... Much in technischer Beziehung find die belgischen Bahnen mehr 
den engliichen als den franzöfiichen ähnlich. Die großartig entwidelte Eifen- 
indujtrie im Lande und der Kohlenreichthum geitatten die großartigite 
Anwendung der neuen Verkehrsform, und jo finden wir das Heine, aber 
dicht bevöfferte Belgien von einem engmaſchigen Eijenbahnnete über: 
ſponnen. 

Wenn wir vorübergehend auch das Eiſenbahnweſen der Niederlande 
berühren, ſo geſchieht dies lediglich mit dem Hinweis auf die Thatſache, 
wie ſchädigend das Land gegen ſich ſelber verfuhr, als es geraume Zeit, 
auf ſein hochentwickeltes Canalnetz und ſeinen bedeutenden überſeeiſchen 
Handel pochend, dem allgemeinen Drange nach Schöpfung von Schienen: 
wegen fich widerjegen zu können glaubte. Die großen durchlaufenden bel- 
gischen Eifenftraßen waren faum vollendet, als auch der deutjche Handel 
von Amjterdam und Rotterdam weg nad) Antwerpen und Oftende fich 309. 
Nun jchritt man zwar, aber leider etwas jpät, zur Anlage der eriten Eifen- 
bahnen, die aber jo ängjtlich den localen Bedürfniffen und Intereſſen 
angepaßt wurden, daß fie abermals ohne Nuten für die große Handels- 
bewegung blieben. Seitdem hat man aus den böjen Lehren nübliche 
Erfahrungen gezogen und die durchlaufenden Linien mit den befgiichen und 
deutichen Hauptbahnen in Verbindung geiekt. 
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Mit dem MUebertritte in die Schweiz gelangen wir auf ein Gebiet 
des Eiſenbahnweſens, das wir in einem beionderen Abjchnitte über Die 
Alpenbahnen ausführlicher behandeln. Typiſch für die Eijenbahnen der 
Schweiz ijt deren rapide Entwidelung zur Förderung einer jehr bedeutenden 
Perjonenfrequenz bei geringerer Beachtung des Güterverfehrs. Die vorzüg- 
lichen Straßen, welche den Schienenwegen vorausgingen, hatten eine jolche 
Steigerung des Perjonenverfehres bewirkt, daß ein nicht minder großer Erfolg 
für Die zu jchöpfenden Schienenwege vollfommen gefichert erichien. Die 
größere Entwidelung der Eijenbahnen fonnte aber exit in einer jpäteren 
Zeit Platz greifen, als die Technik über die entiprechenden Hilfsmittel ver: 
fügte, wittelft deren die Localen Schwierigfeiten, wie fie die Phyſis der 
Schweiz darbot, erit jiegreich überwunden werden fonnten... Die Schweiz 
ift denn auch die Heimat eines charakteriftiichen eijenbahntechnifchen Con- 
ſtructionsſyſtems: der Gebirgsbahn mit denkbar größten Steigungen, durd) 
welche Höhen bewältigt wurden, auf die bis dahin mur der Bergiteiger und 
das Maulthier emporzuflettern vermochten. 

Dieſes Conſtructionsſyſtem it die Zahnradbahn. Ihre Schöpfer 
ind Riggenbad und Zichoffe, welche im Jahre 1868 mit ihrer Schrift 
»Die Ueberichienung der Alpen mit Zahnradbetrieb« in der geſammten tedj- 
nischen Welt gewaltiges Aufjehen erregten. Das Syftem fand bereits wenige 
Jahre jpäter (1871) bei Anlage des Schienenweges am Rigi Amvendung, 
und heute zählt diefe Anlage zu den populärjten der Welt... Die techniſchen 
Details diejes Syitems dürften wohl allgemein befannt fein. Die Bahn hat 
ein Geleife mit normaler Spurweite und zwiſchen beiden Schienenfträngen 
einen dritten, Die jogenannte »Zahnſtange«, welche dazu bejtimmt ift, das 
Zahn: und Triebrad der eigens für dieſes Betriebsſyſtem conjtruirten 
Gebirgs-Locomotive aufzunehmen und diejer die ficheren und continuirlichen 
Stüßpunfte zu bieten, um fich bergwärts emporzuarbeiten oder den Zug 
mit mäßiger Geichwindigkeit thalab zu führen. Die äußeren, zur Aufnahme 
der Laufräder bejtimmten Schienen find auf Querichwellen befeftigt und 
diefe durch Langſchwellen gefaßt. Die Zahnftange liegt nur auf den Quer— 
ichwellen und zwar in deren Mitte. Das ganze Syſtem iſt in Bezug auf 
Anlage und Betrieb von jo eminenter Sicherheit, daß im ihm unbejtreitbar 
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die Elemente einer bedeutungsvolfen eifenbahntechnifchen Verkehrsform liegen, 
deren rationelle Entwickelung noch im Schoße der Zukunft ruht... Wir 
führen im Bilde eine Locomotive der Arth-Rigi-Bahn vor und eine Partie von 
der Rigi-Scheided-Bahn, welche, beiläufig bemerkt, nicht nach dem Zahnrad» 
Syſtem erbaut ift. Sie zweigt von der Station Kaltbad von der Luzern- 
Vitznauer Bayn jüdöftlich ab und endet bei der Schlußftation Rigi-Scheided, 

















£ocomotive der Artb:Rigi:-Bahn. 


dem größten Gajthof-Etablifjement des gefammten Nigi. Sie läuft in einer 
Höhe von durchichnittlich 1442 Meter und hat im Vergleiche zur Zahnrad- 
bahn nur geringfügige Steigungen (im Marimum 5°/,) zu überwinden .. 

Die jüdlichen romanischen Länder — Italien und Spanien — 
haben in ihrem Eijenbahnwejen wenig charafteriftiiche Züge aufzuweiſen. 
Ganz bejonders war es die Gejtalt der langgejtredten italienischen Halbinjel 
mit ihrer großen Küjtenentwidelung und zahlreichen vorzüglichen und 
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frequenten Häfen, welche verzögernd auf die Entwidelung der Schienemvege 
einwirkte. Sie traten nicht, wie in den continentalen Ländern, in fördernden 
Contact mit den Seehäfen, beziehungsweile den Seehandelsitraßen, jondern 
jahen fich vielmehr zur Aufnahme einer Concurrenz gezwungen, weldie — 
zum Mindeiten in Bezug auf den Maffenverfehr — dem Seeverfehr gegen- 
über ſchwer oder gar nicht aufzufommen vermag. Aus diefem Grunde fonnten 
die italienischen Eifenbahnen von Anbeginn her nicht jonderlich gedeihen und 
blieben vorwiegend auf den Perſonenverkehr angewielen. Phyſiognomiſch ijt 
an diejen Bahnen Weniges, höchitens die durch die günstigen klimatiſchen 
Verhältniffe bedingte relative Billigfeit in Bau und Betrieb und die im 
Bolksthum begründete große Leiftungsfraft auf Seite der Technifer und 
Arbeiter. Das Erbe der Römer iſt aljo immerhin in würdige Hände geratben. 
Daß das jüdliche Naturell Haupturfache des geringen Formenweſens und 
eines nicht immer eracten Dienjtbetriebes, erjcheint als logiſch und völfer: 
pinchologtich begründet. Man vermißt die von anderwärts her gewöhnte ſtramme 
Ordnung und auf Grund der einheimiichen Bedürfnißloſigkeit nicht minder 
Bequemlichkeit in Wagen und Bahnhofsräumen — Eigenthümlichfeiten, die 
auf dem Boden von Spanien in noch erhöhtem Grade zu Tage treten. 

Eine eijenbahntechnische Merkwürdigkeit in Italien iſt die im Jahre 1880 
in Betrieb geießte Seilbahn am Veſuv, das Werf des Ingenieurs 
Olivier. Sie hat nur einen Schienenftrang in jeder Richtung, auf welchem 
der central über ihn laufende Wagen, durch eine finnreiche Vorrichtung voll- 
fommen ficher und das Gleichgetwicht erhaltend, zu Berg und zu Thal fährt. 
Die Steigung ift bedeutend und beträgt durchichnittlih 1:2. Die nur 
800 Meter lange Linie überwindet auf diefer Furzen Strede eine Höhen- 
Differenz von 380 Meter. Sie endet in einer Höhe von 1180 Meter, 
70 Meter unter dem Gipfel des Vulkans. 

Einen von den continentalen Bahniyitemen gänzlich abweichenden, D. t. 
ipecifiich charafteriftiichen Typus zeigt dasjenige Skandinaviens. Die 
Natur des Landes, die Art und Gejtaltung des Verfehres und nicht zulett 
die Individualität des Bevölferungselementes haben in Schweden und Nor: 
wegen dem jogenannten Secundärbahn-Syſtem, beziehungsweiie Schmals 
ſpur-Syſtem in einem Grade Anwendung und Ausdehnung verichafft, wie 
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nirgend ſonſtwo in Europa. Da die Schmalipurbahn ihrem ganzen technifchen 
und adminijtrativen Apparat und ihren charakteriftiichen Zweden und Ver- 
fehren nad) fein Glied einer Gejammtheit, d. h. eines Hauptneßes mit 
großem durchgehenden Verkehr, ift, erhält fie ein viel individuelleres Gepräge, 
als die Normalipurbahn. Die Schmaljpurbahnen Schwedens und Norwegens, 
deren Hauptlinien mitunter die verhältnigmähig enorme Länge von mehreren 
hundert Kilometern erreichen, find jo jehr der Bodengejtaltung des Landes, 
der Natur und Bedeutung dev Hauptverfehrspunkte, welche fie miteinander 
verbinden, und den jeweiligen Bedürfnifien angepaßt, daß von einer Schema- 
tifirung der obwaltenden Principien hier weniger die Nede fein kann, als 
irgend jonjtwo. Die klimatiſchen Eimvirkungen, die große Anfpruchstofigkeit 
und Nüchternheit der Bevölferung, die durch die Landesnatur bedingte Form 
des Verkehres find die wejentlichen Factoren, welche zur Schaffung der 
technifchen, adminiftrativen und Betriebsnormen geführt haben, welche ſelbſt 
bei ähnlichen Borausjegungen in unjeren Eulturländern nicht denkbar wären. 
Nicht dag hier etwa das Bedürfniß nach Eijenbahnen mit ausschließlich 
(ocaler Tendenz und größter Billigkeit in Bau und Betrieb nicht vorhanden 
wäre; Anlagen von Bahnen diefer Art, oder fürmliche Verkehrswege müßten 
ji) aber jtreng nach der Landesnatur und dem culturellen Zuftande der 
Bevölkerung richten, nie aber als Zwijchenglieder der großen Bahncompfere 
mit Durcchgehendem Verkehr aufgefaßt werden. Eine Autorität im Fache des 
Schmaljpur-Syitems, der General-Director der jchwediichen Eifenbahnen, 
Troilius, trägt diefem Principe vollauf Rechnung, wenn er jagt: »Unſerer 
Meinung nad hat man niemals Urjache, von der gewöhnlichen Spurweite 
abzumeichen, wenn wicht der Verkehr äußerſt gering, oder die Bahn iſolirt 
it von anderen Bahnen. Die Betriebskoften find bei einer ſchmalſpurigen 
Bahn immer größer im Verhältniß zur Transportmenge, die Baukosten jo 
ziemlich diejelben wie für eine normalipurige Bahn in demjelben Terrain.« 

Die Natur des Landes und die Flimatiichen Einflüffe bedingen die 
harakteriftiichen Formen der jfandinaviichen Eijenbahnen in Technik und 
Betrieb, Die große Kälte und die nicht minder bedeutenden Temperatur: 
Ertreme in den verjchiedenen Jahreszeiten einerjeits, jowie der große 
Holzreihthum bringen es mit fi, daß die Anwendung des Eijens als 
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Gonftructiongmaterial eine geringfügige ift. Die meiften Viaducte, Brüden und 
Stationsgebäude find aus Holz; zwar hat der rühmlichſt befannte deutjche 
Ingenieur W. Prefjel ein eijernes Brückenſyſtem in Anwendung gebracht, 
welches den Einflüffen der Temperatur-Ertreme vollauf gerecht wird; allein 
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die Schmalipurbahnen Schwedens und Norwegens find faſt durchwegs dem 
bilfigeren und leichter zu erjeßenden Holzmateriale treu geblieben... Die 
meiften Linien laufen durch erz- und holzreiche Thäler und dienen faſt 
ausſchließlich dem Vertrieb diefer Rohſtoffe. Die Fahrgeichwindigkeit ift gering, 
da die Linien möglichit dem Terrain angepaßt, große Steigungen und jcharfe 
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Krümmungen häufig find. Der jchmalen Spur entiprechend find die Fahr- 
betriebsmittel in den Dimenfionen jehr beichränft, ein Uebeljtand, der 
namentlich bei den Perjonenwagen in faſt beläftigendem Grade zum Aug: 
drude kommt. Ein jchwediiches Coupe hat nur vier Sige; an die Benügung 
zweier Sie als Lagerjtätte ift nicht zu denfen, da fie fürzer in der Linie 
find, als jelbjt ein mittelgroßer Mann. Während des Winters, wo Die 
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Paſſagiere in die und voluminöfe Kleider gehüllt find, haben oft die 
zwei Inhaber der beiden Site auf der einen oder anderen Coupefeite nicht 
Plaß genug, um fich zwanglos bewegen zu fünnen. Daß unter jolchen 
Umſtänden beiipielsweije eine Reife auf der 600 Kilometer langen Linie 
Kongsvinger-Trondhjem, der längſten Schmalipurbahn in Europa, fein 
bejonderes Vergnügen jein fann, Liegt auf der Hand. Dieje Einrichtung ift 


überhaupt nur in einem Lande möglich, im welchen die Bevölferung ae 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiferne Jahrhundert. 
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und anſpruchslos iſt und feinen Werth auf irgend welche Art von Comfort 
während des Reijens legt... Was jchliehlich den Verkehr betrifft, jo jtehen 
nur wenige der jchwediichen Schmaljpurbahnen mit der normaljpurigen 
Hauptbahn in Verbindung; die meiften verbinden Jnduftriepunfte und 
Binnenorte mit dem Meere oder den Waſſerſtraßen, oder dieje untereinander. 

Die lete Etappe von Skandinavien nach dem hohen Norden und ent: 
fegenen Oſten ift Rußland. Die räumliche Verbindung in Bezug auf die 
Eijenbahnanlagen bejteht aber nicht dort, wo das Zarenreich an die 
ſtandinaviſche Welt grenzt, jondern wird noch im Bereiche der central- 
europätjchen Eulturländer — Deutichland und Oeſterreich — bewirkt. Hier, 
beziehungsweile in den ruſſiſchen Weltprovinzen, iſt das Eijenbahnneg am 
dichtejten, gleichjam den Verkehrs- und Culturbedürfniſſen des Weſtens 
angepaßt, wobei freilich auch die politiich-militäriiche Tendenz greifbar zum 
Ausdrucde gelangt: die raiche und ausgiebige Zugänglichkeit jenes Grenz: 
gebietes, welches ſowohl in offenfiver wie in defenfiver Beziehung für Ruß— 
land von der allergrößten Bedeutung it... Im Uebrigen zeigt das ruſſiſche 
Eijenbahnwejen feine charakteriftiichen Formen, imponirt aber durch die in 
den letzten Jahrzehnten an den Tag gelegte großartige Thätigfeit in der 
Entwidelung des ungeheueren Neges nach allen Weltrichtungen. Dieje 
Thätigfeit it von umſo größerem Belange, als der zartiche Autofratismus 
fi) urſprünglich, troß der zwingenden culturellen Nothwendigkeit, welche 
der Dampf-Locomotion jeit ihrem Schöpfungsacte innewohnte, in formellen 
Widerfpruch mit der übrigen Welt jebte, indem er die breite Spur ins 
Leben rief. Die breitere Geleisweite der ruſſiſchen Bahnen, welche den durch— 
gehenden Verkehr mit fremden Betriebsmitteln unmöglich macht, it und 
bleibt allerdings nur eine rein militärische Maßnahme; daß aber eine ſolche 
überhaupt ergriffen wurde, zeugt von der unglaublich engherzigen Beurtheilung 
der nur auf culturelle Momente begründeten Verfehrsart und von bedauer- 
licher Verfennung des jegenvollen Berufes der »eilernen Ringes, welche 
Völker und Nationen einigen, nicht aber trennen jollen ... 

Wenn man das vorjtehend Mitgetheilte fejthält, kann es nicht über» 
raichen, da die Eiienbahnen Rußlands eine jehr langjame Entwidelung 
nahmen. Das Einzige, was hierbei frappirt, iſt die IThatjache, daß die 
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Eröffnung der erjten ruffiichen Bahn in eine verhältnigmäßig jehr frühe Beil 
fällt, denn jchon 1838 gab es eine Schienenverbindung zwiichen St. Peters: 
burg und der Sommerrefidenz des Zaren zu Zarskoje-Selo — 27 Kilo: 
meter lang — eine Anlage, die lediglich einem perjönlichen Bedürfniffe des 
Beherrichers aller Reußen entiprang. Im Uebrigen verhielt fich Kaifer 
Nikolaus feindjelig gegenüber der gefährlichen »weftländiichen Neuerung«, 
und thatlächlich hatte das Reich zehn Jahre nach Fertigjtellung der vorher 
genannten Linie erft 381 Kilometer Schienenwege. Bekannt ift die Erzählung, 
wie Kaiſer Nikolaus das ihm vorgelegte Project St. Betersburg-Mosfau 
(die »Nifolaibahn«) nach eigenem Ermeſſen corrigirte. Die tracirenden 
Ingenieure hatten, der vorhandenen Terrainichwierigfeiten halber und im 
Hinblide auf die Nothwendigfeit, größere Städte, welche nicht zu weit 
abjeit3 der directen Linie diejes 644 Kilometer fangen Schienemweges lagen, 
mit demjelben in Berührung zu bringen, die Trace mit mannigfachen 
Abweichungen von der geraden Direction projectirt. Das gefiel dem Kaiſer 
nicht; er nahm ein Lineal in die Hand, legte e8 auf einer Karte an die 
beiden Punkte St. Petersburg und Moskau und zog mit dem Bfleiftifte 
eine gerade Linie, indem er hinzuſetzte: »So will ich die Bahn ausgeführt 
haben.« ... 

Dann kam das Jahr 1853 und mit ihm der orientaftiche Strieg, der 
fich zu einer gemeinfamen europätichen Action gegen den nordiſchen Coloß 
auswuchs. Damal3 wurden Truppen und Sriegsmaterial rajcher von 
London nad) Balaclava befördert, al3 von Moskau nach Sebaſtopol. Als 
daher Kaiſer Nikolaus die Augen geichloffen hatte, begriff fein Nachfolger 
Alexander II. ſofort die Nothwendigfeit, das Verſäumte nachzuholen, wenn: 
gleich man der bejchämenden Thatjache fi) bewußt war, daß im Lande 
felber weder das genügende Capital, noch die geeigneten technifchen Kräfte 
zur Verfügung ftanden, um das riejige und Eojtipielige Werk der planmäßigen 
Anlage eines Schienenneges unternehmen zu können. Unterhandlungen 
mit einer englifchen und einer amerifaniichen Gejellichaft zerichlugen ſich, 
weil die erftere jede Einmifchung des Staates für unzuläſſig erklärt, die 
leßtere zur Bedingung gemacht hatte, ihr zu beiden Seiten der Bahn freies 


Grundeigentgum (in der Breite von vier Werft) zu überlaffen, auf dem 
8* 
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fein ruffiicher Beamter fich blicken Lajjen dürfe. Schließlich fiel die Con- 
cejfion im Jahre 1857 franzöfiichen Gapitaliften zu, welche die große 
ruſſiſche Eifenbahn-Gejellihaft gründeten. Seitdem hat die Entwicelung 
de3 rujfiichen Bahnneges rapiden Fortichritt gemacht, und heute befitt das 
Neid, Dank dem ullezeit regen Speculationsfieber ruffiiher Unternehmer 
und Dank den ungeheuren Entfernungen, die auf die Dauer mit den 
landesüblichen Verkehrsmitteln nicht zu bewältigen waren, ein Schienenneg 
von über 22.000 Kilometer — aljo mehr als Defterreich-Ungarn, faft jo 
viel wie Frankreich und nur unbedeutend weniger als Großbritannien und 
Deutjchland. 
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Die Heberfchienung der Alpen. 


Der Semmering. 


ur 
- un — 
— 
e 


J ie Herrlichkeiten der Semmeringbahn kennen unzählige Wander— 
J luſtige und Touriſten. Es iſt eine impoſante, meiſt wild— 
romantiſche Wandeldecoration, die ſo raſch an dem Auge 
des Reiſenden vorüberfliegt, wie die Locomotive an jener. 
Der Ausblid geht faft immer in die Tiefe: in enge Waldthäler, wo Matten- 
grün mit Baumfchatten wechieln, in felfige Klammen, in dichtbeftandene 
Schluchten oder auf jteinige Halden, wo Fichtenhaine jchatten. Das Auge 
ſchwelgt in Farben und Formen. Das Gedröhn des Zuges giebt überdies 
der Landichaft ein Plus an Leben, das die Sinne wahrhaft erquidt. 

Was den Wanderfreudigen ein wenig beirrt, ift der rajtloje Wechſel 
zahlreicher Detailbilder. Freilich, der große Zug der Reiſenden fieht den 
Semmering nur al3 eine Zerjtreuung an, die gerade genügt, um die erjten 
Morgenftunden auf einer Fahrt von Wien nad) Trieft auszufüllen. Wen 
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aber diefe Wunder anziehen, der trennt fich leicht von dem eilenden Vehikel. 
Jetzt erit, wenn er dieſes verlaffen hat und in der Gebirgseinſamkeit 
feine eigenen Pfade fucht, wird er der großartigen Schönheiten gewahr, 
welche die Kunftbauten der Bahn auszeichnen. Er steigt den Abhang 
hinab und hat den fteinernen Gurt der Dammbauten und Viaduete über 
fich, fieht da und dort die Pforten der vielen Tunnel, enorme Felsabhänge 
— die »MWeinzettehvand« und die »Polleroswand« — und jchroffe Fels- 
fegel, in welchen ihn während der Fahrt die Nacht der Gallerien umfing: 
Alles in pittoresfem Nebeneinander. 

Solcher Abftiege in die. Tiefe giebt es mehrere. Die wichtigjten liegen 
auf der Strecke zwijchen den Stationen Klamm und Semmering, die ohmedies 
die Ichönfte der ganzen Linie ift. Schon der Anblid der altersgrauen 
Nuinenzaden des Schlofjes Klamm, mit dem dunklen Wallgürtel darunter, 
bis tief herab ins nebelfeuchte Thal, lockt zum Verlaſſen des Coupés. Die 
Sonne, welde die Mauerkronen der Ruine vergoldet, wirft nur wenige 
Strahlen in die Tiefe. In den Tannenwipfeln zerfließen die oberften Nebel- 
jchleier; unten aber ift noch tiefe Dämmerung... Hat man die alte Poft- 
ftraße erreicht, jo erglimmt die Höhe in magiſchem Lichte und drückt der 
herrlichen Gebirgslandichaft einen unbejchreiblichen Zauber auf. Die alte 
Poititraße, die ıman übrigens auch von der Höhe des Schienenweges zeit 
weilig als weißes Band durd) die grünen Triften ſich ſchlängeln fieht, führt 
uns fortan hinauf in die Bergwildnif. Sie hat nichts Schauerliches, nichts 
Beflemmendes; fie erdrüdt weder durch die Fülle von Bergmafjen, nod) 
engt fie die Bruft ein durch finftere Schluchtenthore, wie anderwärts in 
den Alpen, wo die Einſamkeit durch den Donner der Katarakte und Wild- 
bäche unterbrochen wird. Umſo überrajchender ijt die Scenerie dort oben, 
wo der Schienemveg ſich vorwärts windet. Wo zwijchen Tunnel und Tunnel 
eine Schlucht eingeriffen ift, Ipannt immer ein kühner, häufig mehritodiger 
Viaduct querüber. Wir fommten zum -Jäger-- und »Gamperlgraben«, 
ſehen die Bogen des ⸗Rumpler«- und »Lechner«-Viaductes — hoch oben 
zwilchen Tannengrün — paſſiren in der Folge den oberen Adlitzgraben 
mit den kühnen Pfeilerarfaden jeines Viaductes: Felſen rechts und Felſen 
linfs in rauchgraue Schatten gehüllt, Sonnenlicht auf den Höhen, wo der 
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Raud) der Locomotive ſich im grünen Laube feitneftelt. Zuleßt kommt 
der Myrtengraben, in den der Reiſende Hinabfieht, furz bevor er die 
Station Semmering erreicht. Kurz zuvor treten jchroffe Höhen in den 
Rahmen des Bildes: der Weberkogel und der Wolfsberg. Die Bahn durch: 
fährt fie in langen Tunnels. Der Myrtengraben iſt in den Gebirgshang 
eingeriffen, der von der Semmeringhöhe nordwärts abtaucht. Wer ihn aljo 
emporfteigt, kommt zumächit auf die Poitjtraße und erreicht in weiterem 
Anftiege das Gajthaus »zum Erzherzog Zohann«, wo gute Raft für den 
großen Sommerſchwarm der Touriften, die es auf die Rax-Alpe, die Lieb: 
liche »Preine und den weiteren Bereich, einjchließli des Mürzthales 
abgeiehen haben. 

Wir wandern höher hinauf und haben den mächtigen Sonnenwend- 
jtein, den König des Semmeringgebirges, vor ung. Alles ijt ruhig; Wolfen- 
zug und Nebelflor fehlen. Die Sonne lodert die Felsrunſen herab, daß 
man meint, Fyeuercascaden vor fich zu haben. Wer die Semmering-Land- 
ichaften nicht von diefer Höhe — der Poſtſtraße aus — gejehen, der fennt 
ihre Reize nicht. Sie nehmen fi) aus, als wären fie von der ganzen 
übrigen Alpenwelt fosgetrennt, in fich jelber abgeichloffen... Es war hier 
freilich nicht immer jo idylliſch. In den erjten Jahrzehnten, ehe noch die 
Schienenfpur über den Alpenpaß führte, war die Gegend zu Zeiten jogar 
jehr unficher. Lieſt man eine Stelle in Seume's »Spaziergang nad) Syrafus« 
(1802), jo glaubt man fich in die Abruzzen verjegt. Dort heit es: »Wie 
wird es auf den fteiermärfiichen Wegen werden, vor denen mir jchon in 
Wien jelbjt Eingeborne bange machen wollten? Es kann num nichts helfen; 
nur Muth, damit fommt man auch in die Hölle Zwiſchen Neuftadt und 
Neunkirchen, einer langen Ebene zwijchen den Bergen, die fich hinter dem 
fegteren Orte mehr und mehr zufammenjchließen, begegnete mir ein ftarfes 
Commando mit Gefangenen. Der Lehteren waren wohl einige Dußend; eben 
feine jehr gute Ausficht... Das waren gewiß Leute, die vorher gehörig 
recognogcirt hatten. Bei mir iſt nicht viel zu recognosciren; mein Homer 
und meine Gummiflajche werden wenig Räuber in Verſuchung bringen« ... 

Mer jchüttelt heute bei der Lectüre dieſer Tagebuchitelle nicht nad): 
denflih den Kopf? Sollten die Veränderungen, welche im Laufe einer 
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verhäftnigmäßig furzen Zeit in fittlicher und cultureller Beziehung in den 
Alpenländern Platz gegriffen haben, wirklich jo gewaltige jein, daß wir den 
Reijeberichten unjerer Altvordern lauschen, als erzählten fie von den Gefahren 
und Abentenern in weltentlegenen Gebieten?... Gewiß, jene Fortichritte find 
höchſt bemerfenswerthe. Noch zu Anfang unferes Jahrhunderts waren Die 
Alpenländer eine >civilifirte Wildniß“. Faſt alle bedeutenden Straßen- 
anlagen und einichlägigen Kunſtbauten fallen in die erſten Decennien unferes 
Jahrhunderts. Bis dahin blieb der Saumweg fat das einzige Verkehrs— 
mittel; Saummvege aber haben nie der Gultur und Gefittung in nennens— 
werthem Grade Vorſchub geleistet, die eines ftärferen, ausgiebigeren Organs 
bedürfen, um den geiftigen und materiellen Ueberjchuß der Städte bis in 
die entferntejten Gebirgswinfel zu tragen, gleich den Hauptarterien im menſch— 
lichen Organismus, 

Als dann die Alpenftraßen vollendet, oder doch theilweile vollendet 
waren, war auch bereits die Locomotive auf dem Kampfplatze erichienen. 
Die Eröffnung der eriten Locomotivbahn zwiſchen Liverpool und Manchejter 
fällt beijpielswetje genau mit der Gröffnung der Kunftftraße über den 
St. Gotthard zujammen. Daß die Schienenwege verhältnißmäßig raſch Ein- 
gang auf dem Eontinente fanden, haben wir an anderer Stelle vernommen. 
Aber an die Ueberichreitung des riefigen Gebirgswalles der Alpen wagte 
noch viele Jahre nach dem Inslebentreten des Eijenbahnverfehrs Niemand 
zu denfen. Zudem befand ſich das Eijenbahnwejen fait ein Jahrzehnt 
jeit der denkwürdigen Locomotiv-Wettfahrt in der Ebene von Rainhill 
(16. October 1829) noch immer im Stadium der Experimente. So wurde 
beijpielsweile zu Ende der dreißiger Jahre den Erbauern der Bladwall: 
Bahır, die ſich bis ins Herz Londons, die City hinein erftreckte, aufgetragen, 
»die Linie ohne die jchrillende, jchüttelnde, jtörende und gefährliche Loco— 
motive zu erbauens. Unter diefem Drude entjtand der Plan zu Robert 
Stephenfon’s genialem Seilbetrieb, der alle Perjonenwagen auf allen 
Stationen zugleih in Bewegung ſetzte. Die Seilbahn machte alſo noch 
immer der Locomotivbahn erheblich Concurrenz, an der fich bald hierauf 
auch die »atmoiphärische Eijenbahn« betheiligte, deren Erfinder Clegg und 
Samuda am Gejtade dev herrlichen irischen See zwifchen Kingston und 
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Daffeith der ftaunenden Menge die neue Erfindung zuerft im Jahre 1843 
vorgeführt hatten. 

Das Berdienft, zuerjt die principielle Mangelhaftigkeit und die Aus- 
fichtslofigfeit auf größere Entwidelung der Locomotion mittelft Seil- und 
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pneumatiſcher Bahnen erkannt zu haben, gebührt einem öfterreichiichen 
Ingenieur, Matthias Schönerer, dem Schüler des waderen Gerjtner, 
von dem in einem früheren Abjchnitte die Rede war. Die Schule, welche 
diejer Mann, der um die Wende des vierten Jahrzehntes Leiter des Baues 
der Wien-Gloggniger Bahn war, durchgemacht hatte, war vielverjprechend 
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genug. In der That wich Schönerer bei Anlage der genannten Bahn zum 
erften Male von der jchematiichen Norm der bisherigen Bahnen ab, indem 
er ſtreckenweiſe eine größere, als bis dahin übliche Steigung anwendete. 
Der Mann wußte, daß auch die formelle mathematische Neuerung in dieſer 
Nichtung eines Ueberganges bedürfe. Zwar hatte der Minifter Freiherr 
von Kübeck die gebieteriiche Nothwendigfeit von der Anlage durchlaufender 
— alfo aud) die Alpen zu querender — großer Schienenjtreden, behufs 
Berbindung des Herzens der Monarchie mit den Punkten der Peripherie, 
mit großem Scharfblide erkannt; die techniſchen Mittel waren aber zu jener 
Zeit noch derart unbedeutend, daß die Regierung jelber den engen Horizont 
damaliger Anſchauungen nicht zu überjchreiten wagte. 

Anders lagen die Dinge für Schönerer, den Fachmann. Die Seil- 
bahnen hatten fich nicht bewährt, und in der Folge auch die atmoſphäriſchen 
Bahnen nicht. Die Wien-Gloggnitzer Bahn war fertiggeftellt und im Mai 1842 
dem Berfehr in ihrer ganzen Ausdehnung übergeben worden. Daß die 
Alpen überjchient werden müßten, war eine ausgemacdhte Sache, wenn man 
auch über das Wie unſchlüſſig blieb und ſich auf das weite, namentlid) 
für kleine Talente äußerſt ergiebige Feld der Speculation und der Caleu— 
lation begab, um den entgegengejegten Meinungen einen entiprechenden 
Kampfplaß zu bieten, Ueber die Schienen der jegigen Südbahn war aber 
noch feine Locomotive gerollt, ala Schönerer — eben von einer Reife aus 
Amerika zuricdgefehrtt — auf der 1839 erbauten Rampe in 1:30 am 
Miener Südbahnhofe feinen Fachgenoſſen die in Amerika gemachte Erfahrung 
vor Augen führte, indem er jene Rampe mit gewöhnlichen Majchinen 
befahren lieh. 

War dieſes Experiment nun fchon an ſich von großer principieller 
Bedeutung, da durch dasjelbe die Möglichkeit dargethan wurde, daß 
größere Steigungen mit Adhäſions-Maſchinen thatſächlich zu überwinden 
feien, jo war mit dieſem Erperimente ein noch viel wichtigeres Moment 
verfnüpft: die vorausfichtliche Steigerung der Leiftungsfähigfeit der Loco— 
motiven in allernächiter Zukunft. Schönerer’s reiche Erfahrungen und jein 
geiftiger Bli, der weniger am Bejtehenden haften blieb, als vielmehr den 
logiſcherweiſe zu erwartenden großen FFortichritten auf dem Gebiete Der 
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Eifenbahntechnif fich zunvandte, follten der Ausgangspunkt einer neuen bahn- 
brechenden dee — der Gebirgsbahn, werden. 

Schon im Jahre 1839 hatte Schönerer, zum Zwede der Dispofition 
des Gloggnitzer Bahnhofes, die Bahnlinie über den Semmering tracirt. 
Er führte jeine Trace ohme irgend welche techniiche Bedenken, von welchen 
in jener Zeit fait alle feine Fachgenoſſen befangen waren, direct in das 
Alpengebiet hinein. Diefe Trace ging von Gloggnitz ab, wendete ſich nad) 
Schottwien und juchte ihre Entwidelung über Maria-Schutz und den 
Myrtengraben in der Richtung nach dem Alpenpaſſe zu gewinnen. Ein 
längerer Tunnel follte die Höhe abichneiden und die Linie durch denjelben 
auf die jteiermärkiiche Seite in das Fröſchnitzthal geführt und in Mürz- 
zuichlag an die füdliche Staatsbahn angeichloffen werden. Die Idee war 
für jene Zeit unzweifelhaft großartig. Befangenheit und Schablonenitarre 
find aber der Feind jeder weitausgreifenden dee, und jo fand das 
Schönerer’jche Semmering-Broject viel mehr Tadfer als Bewunderer. Hatte 
der fühne Mann doch auf diejer Linie Steigungen bis 1:30 für ausführbar 
angenommen! 

Daß man fich in den leitenden Kreiſen mit ſolchem Geiftesfluge nicht 
befreunden wollte, will weniger jagen, als die beichämende Thatjache, daß die 
engere Zunft derlei »Erperimente« abfällig beurtheilte. Für dieſe Engherzigen 
gab es nur ein Heil: die beftehende Norm, das Vorhandene — den Seile 
betrieb und das Princip der atmosphärischen Bahn. Wer ihre Kreiſe ſtörte, 
war und blieb unwillkommen. Daß ſolch' verderbficher Einfluß fich bis zu 
den hödjiten Spigen hinauf Bahn zu brechen verjteht, ift eine befannte 
Thatjache. Auch an den Minifter Kübeck traten die Vertreter der Schwer: 
fälligfeit und Schablonenjtarre heran — zum Glüde erfolglos. Kübeck hatte 
im December 1841 den Ausbau der Staatsbahn Wien-Triejt decretirt und 
war gleichzeitig entichlofjen, in der Frage der Ueberichienung der Alpen 
die praftiiche Erfahrung enticheiden zu laſſen. Die praktische Erfahrung aber 
war in die Hand eines Vertrauensmannes gelegt, der, unabhängig von 
dem heimijchen Meinungsjtreite, in der Fremde jene Studien machen jollte, 
welche zur Löſung der großen Aufgabe im pofitiven oder negativen Sinne 
führen mußten. 
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Der Mann, von dem wir hier jprechen, iſt Carl Ghega. Er iſt 
der Schöpfer der Eijenbahn über den Semmering, wie Schönerer der 
Bater derjelben iſt. Die erjte Idee war auf fruchtbaren Boden gefallen. 
Das Project, ſeit mehreren Jahren vorhanden, bedurfte der wiljenjchaft- 
lichen Begründung, und hierzu war. eine Summe von Kenntnifjen und 
Erfahrungen nöthig, die nur in den Eijenbahnländern par excellence, 
England und Amerika, gejammelt werden konnte. Ghega, der am 
10. Januar 1802 zu Venedig als der Sohn eines Marine-Beamten das 
Licht der Welt erblidt hatte, war zu jener Zeit, da ihm die technijche 
Löjung der bedeutungsvollen Frage in die Hand gelegt wurde, bereits ein 
Mann in reiferen Jahren. Seine ftarfe Seite war die zielbewußte Energie, 
welche ſich in allen Fachdingen auf die weiteftgehende Anwendung der mathe- 
matiſchen Principe jtüste. Der »Doctor der Mathematif« war vorwiegend 
ein wiljenichaftlicher Maun, der fich für geniale Jdeen zwar begeifterte, von 
denjelben aber fich nicht ins Weſenloſe, Nebelhafte, Unbejtimmte fortreigen 
ließ. Der Autodidactismus, in welchem Stephenjon und andere techiijche 
Größen berühmt geworden jind, lag ihm ebenfo ferne, wie der geniale 
Dilettantismus, eine Pflanze, die in jener Zeit allerdings nicht allzu üppig 
wucherte. Kurz, Ghega war der Mann der Situation. Da er felber die 
Ueberichtenung der Alpen mitteljt einer Locomotivbahn fir durchführbar 
hielt, jtand zu erwarten, daß er die dee, troß perjönlicher Hinderniffe und 
technifchen Doctrinarismus durchführen werde, wenn die von ihm in der 
Fremde gemachten Wahrnehmungen und Erfahrungen ihn das angejtrebte 
Ziel überhaupt erreichen ließen. Experimente waren von Ghega nicht zu 
erwarten, und dennoch wagten Beichränftheit, Mißgunſt und Ideenarmuth 
Ghega's nachmalige Projecte als »gefährliche Erperimente« zu bezeichnen!... 

Im Jahre 1842, dem Beginne der Tracirungsarbeiten am Semmering, 
trat Ghega jeine Informationsreife in Gejellichaft eines Fachgenoſſen und 
Freundes nad England und Amerika an. Was vorauszujchen war, traf 
ein: Ghega jah in jenen Ländern das Eiſenbahnweſen in einer Entwidelung 
begriffen, die zu den großartigjten Perſpectiven verleitete. Ganz bejonders 
in England mußte der unternehmende üfterreichiiche Ingenieur im Kreiſe 
jener Meijter des Faches, welche die Schule der beiden Stephenfon groß: 
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gezogen hatte, die tiefjtgehende Anregung finden. Damals war der geniale 
Brunel (Sohn) im Begriffe, auf feiner colojjalen Schöpfung, der Great: 
Wejtern-Bahn, den gewaltigen Bor-Tunnel auszuführen, der durch jeine 
Länge (2850 Mer.) die kühnften Erwartungen der Zeitgenofjen weit über: 
flügelte. Auch auf engliichem Boden konnte die Wahrnehmung gemacht 
werden, daß das Gute und Praktiſche allezeit eines harten Kampfes bedürfe, 
um an das vorgezeichnete Ziel zu gelangen, denn auch hier war die Loco— 
motivbahn noch lange nicht alleinige Herricherin. Ihre Förderer und Ber: 
treter hatten einen harten Stand mit jenen des Seilbetriebes. 

Gleichwohl war der Umſchwung bereits eingetreten. In England hatte 
man die Uebelftände und Unzulänglichfeit der Seilbahnen bereits im Jahre 1836 
erfannt und den Seilbetrieb auf mehreren Streden aufgegeben. Daß auf 
diejen Bahnen, welche Steigungen bis 1:37 — wie auf der Linie Glou- 
cejter-Birmingham — aufwieſen, nun Locomotiven verkehrten, mußte in den 
Augen Ghega’s, der mit Schönerer von Anbeginn her für das Princip 
der Alpenüberſchreitung mitteljt Adhäſions-Maſchinen eingetreten war, als 
eine beiondere Genugthuung ericheinen. Auch in Amerifa war in derjelben 
Zeit ein allmählicher, wenn auch nur langjam ſich vollziehender Umſchwung 
zu Gunjten des Locomotivbetriebes auf teilen Rampen eingetreten. Hier 
ergab fich für Ghega das weiteſte Feld zu fruchtbringenden Studien. Das 
raſche Vorwärtsdrängen des amterifanischen Geiltes, die großen Fortſchritte 
im Locomotivbau, ſowie die Fühnen Pläne, welche bereits damals in den 
Köpfen der eriten transatlantiichen Techniker reiften, erweiterten Ghega's 
Anschauungen und ließen ihn die enorme Entiwidelung der Schienenwege 
mitjammt dem ganzen hierzu nöthigen Formen- und Ideenreichthume ahnen. 

Ein großer Geift, der in den fremden Ländern eine Fülle von 
Thatſachen wahrgenonmen, welche jeiner Ueberzeugungstrene in techniſchen 
Dingen im weiteften Maße zu Gute fommen mußten, ward Ghega nad) 
feiner Rückkehr aus der Fremde ebenjo der Gegenftand der Bewunderung, 
wie der Scheeliucht und des Neides. In diefem Sinne befand der Mann 
fih in einer ähnlichen Situation, wie Georg Stephenjon, den man im 
Parlament, in der Deffentlichkeit, in der Fachklique verjpottet, verlacht, 
verhöhnt hatte. Wie dort, in England, Technifer von der Bedeutung Giles’, 
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Adams’, Walfer's und Raftrid’3 dem genialen Autodidacten feindjelig ent- 
gegengetreten waren, fand auch Ghega, in feine Heimat zurüdgefehrt und 
num mit doppelter Energie feiner großen Aufgabe fich zuwendend, Wider: 
jacher die jchtwere Menge. Es nützte nichts, daß Ghega auf die bejtehenden 
Thatjachen hinwies: feine Gegner erklärten die Idee einer Ueberſchienung 
der Alpen mit Locomotivbetrieb für unausführbar und nur das Seilbahn- 
princip als die allein jelig machende Form des gegemwärtigen und fünftigen 
Verkehrs auf großen Steigungen. Dieje Agitation währte ununterbrochen 
bis zum Jahre 1848 fort, obwohl in der Zwilchenzeit, namentlich nad) der 
Rückunft Ghega’s aus Amerika (1842 bis 1845) verichiedene Projecte von 
Zocomotivbahnen über den Semmering ausgearbeitet, beziehungsweije tracirt 
wurden. 

Im Jahre 1844 war Ghega's Neijebericht fertig geworden, ein im 
feiner Art claffiiches Werk auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens. Biel 
Gläubige jcheint er, nach den eben angeführten Thatſachen zu jchließen, 
allerdings nicht gefunden zu haben. Noch im Jahre 1848 bildete fich in 
dem damals eben ins Leben getretenen »öjterreichiichen Ingenienr-Berein« 
eine ftarfe und nicht ganz einflußloje Oppofition gegen die Ghega’schen 
Ideen, und fie warf eine Reihe von Projecten auf, die für die Ueberſteigung 
des Semmering das Seilbahnprineip in weiterer oder engerer Anwendung 
zur Grundlage hatten. Dieje Agitation ging fo weit, daß jogar die Regierung 
an Ghega mit dem Wunſche herantrat, ſich wit dieſer Angelegenheit zu 
befajjen und deren Nützlichkeit nicht ſchlankweg zu negiren, wenn fie mit 
der obichwebenden Frage in Einklang zu bringen jei. Uneigennügig und 
objectiv, wie es Die geijtige Capacität mit fich bringt, willfahrte Ghega, 
und jo finden wir unter feinen Elaboraten auch das Project einer Loco— 
motivbahn mit jtarfen Steigungen, welche eventuell auch für den Seil- oder 
prreumatiichen Betrieb eingerichtet werden fonnte. 

Es ift mir durch die liebenswürdige Vermittelung des derzeitigen Baus 
Directors der Ef. priv. Siidbahn-Gefellichaft, des Herrn Carl Prenninger, 
gelungen, von einem jehr werthvollen Elaborat Einficht zu nehmen, das einen 
Theil der verichiedenen Semmering-Projecte behandelt. Das Elaborat ift eine 
Reliquie und wird von feinem Beſitzer pietätvoll gehütet. In Form eines 
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zierlichen »Albums«, wie man folche in früherer Zeit zur Aufbewahrung 
von Stammbuchblättern bemüßte, finden fich acht Blätter in Kleinoctav— 
Format vereinigt, welche die drei Ghega’ichen Tracen auf einem Eleinen 
Kärtchen zur Anſchauung bringen, mit den dazu gehörigen Längenprofilen, 
einer Tabelle mit Notizen über den Betrieb und einer zweiten mit Notizen 
technischer Natur, Kojtenvoranichlägen ꝛc. Sämmtliche Blätter find Ghega'ſche 
Autographe und tragen, mit einer für jene Zeit charakteriftiichen Naivität, 
in der Art der äußeren Ausftattung das Beitreben zur Schau, das Lehr: 
reiche mit dem Zierlichen und Schönen zu verbinden. Die Blätter tragen 
Rahmenſchmuck in Gold, haben auf den Bapier-Enveloppen transparente, 
goldeingefaßte Vignetten und ruhen ſammt und jonders in einer Seiden- 
Enveloppe, als deren äußere Umhüllung das erwähnte Album-Käſtchen 
dient. Diejes Claborat, für den Miniſter Kübeck beftimmt, wurde demſelben, 
augenjcheinlih ohne jedwede Texrtergänzung oder dickleibiges Memoire, 
überreicht. | 

Auf Grund diejes Elaborates, jowie anderer Hilfsmittel habe ich die 
nachitehende Zufammenjtellung jämmtlicher in der Zeit von 1839 bis 1847 
ausgearbeiteten Projecte einer Ueberichreitung des Semmering mitteljt Zoco- 
motiv⸗, Seilrampen= und atmojphärijcher Bahn bewirkt. Die Zufammenjtellung 
iſt die volljtändigjte diefer Art und dürfte demnach einiges Interefie für fich 
beanipruchen ... 

1. Das Project Schönerer: Abzweigung der Semmering-Linie von 
Gloggnitz und Führung derjelben über Schottwien und durch den Göſtritz— 
graben über Maria-Schub; hierauf mittelft Scheiteltunnel durch den Semme— 
ring in das Fröfchnigthal bei Dürngraben und nad Mürzzuſchlag im 
Anſchluſſe an die ſüdliche Staatsbahn. Das Project hatte drei Tunnel 
von zuſammen 22819 Meter Länge und wies Steigungen bis 1:26°6 auf, 
war aljo vom Standpunkte der damaligen Locomotiv-Conftruction unaus— 
führbar. Die geringjte Steigung betrug 1:357, die mittlere 1:31-11, die 
Länge der ganzen Linie betrug 25°68 Kilometer, würde alfo um 1532 Kilo— 
meter fürzer ausgefallen fein, als die nachmals ausgeführte Linie. 

2. Das Project einer Linie von Gloggnitz aus im Thale von 
Schottwien und von da im Adlikgraben, über die Sohle desielben ſich wenig 
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erhebend, bei zuläjjiger Steigung fortgeführt und das zwiſchen ihm und 
dem Fröſchnitzthale liegende Gebirge, beiläufig in der Richtung gegen Stein- 
haus, mitteljt eines 5 bis 6 Kilometer langen Tunnel3 durchbrechend. Bon 
dieſem Projecte konnte der Berfajjer fein Elaborat auftreiben. Die Länge 
des projectirten Tunnels ift augenjcheinlich zu groß. 




























































































Die Weinzettelwand (Semmeringbahn). 


3. Das Project Keißler. Nach demjelben jollte die Bahn von 
Sloggnig abgehen, über Bayerbad) und an den Südabhängen des Reichenauer 
Thales in die »Prein« einlenten und bei dem gleichnamigen Orte den vor: 
liegenden Alpenſtock GKam-Alpe) mitteljt eines circa 5000 Meter langen 
Tunnels durchbrechen. Diejer Tunnel hatte eine mit der Meridianrichtung 
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erhebend, bei zuläffiger Steigung fortgeführt und das zwifchen ihm und 
dem Fröjchnigthale liegende Gebirge, beiläufig in der Richtung gegen Stein- 
haus, mitteljt eines 5 bis 6 Kilometer langen Tunnel3 durchbrechend. Von 
dieſem Projecte konnte der Verfaſſer fein Elaborat auftreiben. Die Länge 
des projectirten Tunnels ift augenjcheinlich zu groß. 




































































Die Weinzettelwand (Semmeringbahn). 


3. Das Broject Keißler. Nach demjelben jollte die Bahn von 
Gloggnitz abgehen, über Payerbad) und an den Südabhängen des Neichenauer 
Thales in die »Prein« einlenfen und bei dem gleichnamigen Orte den vor- 
liegenden Alpenſtock GKam-Alpe) mitteljt eines circa 5000 Meter langen 
Tunnels durchbrechen. Diejer Tunnel hatte eine mit der Meridianrichtung 
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faſt zujammenfallende Are und mündete jenjeitS des Gebirges auf dem 
Abhange nördlich von Spital. Die Marimalfteigung betrug 1:40, die 
Länge der Linie von Gloggnig bis Mürzzuichlag 255 Kilometer. Die 
Tunnelichiene culminirte in 810 Meter Seehöhe. 

4. Das Project einer Linie, welche mit der vorjtehenden bis 
Prein ungefähr identisch iſt, hier aber in den Gjelsgraben einlenfend und 
mitteljt Tunnel bei dem Ortbauer in den oberen Adliggraben fehrend und 





Gallerie im Tunnel „Weinzettelmand“, 


die Kam-Alpe mitteljt eines circa 2500 Meter langen Tunnels, der bei 
Spital gemündet haben würde, durchichneidend. Von diejem Projecte konnte 
der Verfafier fein Elaborat auftreiben. | 

5. Das Project einer Linie, welche mit Nummer 3 bis Prein 
übereinjtimmt, von hier noch eine Strede thalauf ſich entwicelt und umweit 
der Thalwurzel das Gebirge (»Im Gicheid«) mitteljt eines circa 2500 Meter 
langen Tunnels durchichneidet. Der Tunnel hatte eine Richtung von ONO 
nah WSW und würde ungefähr bei Naren in den Rarengraben gemündet 


haben. Von hier war die Linie über Kapellen und das untere wel 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiſerne Jahrhundert. 9 
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nach Mürzzuichlag zu führen. Sie hatte eine Länge von 32:3 Kilometer 
und eine Marimaliteigung von 1:40, Die Tunneljchiene culminirte in 
900 Meter Seehöhe unmittelbar am jenjeitigen Musgange. 

6. Das Project Ghega (a). Nach demielben jollte die Linie bereits 
vom Bahnhofe Neunkirchen abgehen, an den Geländen jüdlich der Schwarza 
über Landſchach, Thiermannsdorf, Kranichberg, Wartenftein, Maria-Schuß 
(oberhalb Schottwien) und Oberhull durch den Myrtengraben fich ent- 
wickeln, jchließlich den Semmering mitteljt eines 1470 Meter langen Tunnels 
durchichneiden, beim Dürngraben in das Fröſchnitzthal einmünden, um 
hierauf auf deſſen ſüdlicher Seite nach Mürzzufchlag geführt zu werden. 
Dieſe Linie hatte eine Marimaljteigung bis 1:507, 15 Tunnel in einer 
Gejammtlänge von 4273 Meter, und war von Neunficchen bis Mürz— 
zuichlag 467 Kilometer lang. Die Scheiteltunnelichiene culminirte in 
8902 Meter Seehöhe beim jenfeitigen Portal. 

7. Das Project Ghega (b). Dasjelbe war mit dem Schönerer’ichen 
fait identisch, da die Linie von Gloggnitz abzweigen und ſich über Schott- 
wien und Maria-Schug längs dent Abhängen des Göſtritz (Sonnwendſtein) 
entwickeln und den Semmering mittelit eines 1532 Meter langen Tunnels 
durchichneiden jollte. Das Project hatte drei Tunnel, der Culminationspunft 
lag aber außerhalb des großen Tunnels und zwar in 8871 Meter See— 
höhe. Die Marimaljteigung betrug 1:28, die Gefammtlänge der Bahnlinie 
26 Stilometer. Sie jollte eventuell für den Prerde- oder atmoiphäriichen 
Betrieb eingerichtet werden. 

8. Das Project Ghega (ec). Von Gloggnig durch das Schwarza— 
thal über Payerbach bis Reichenau, hier mittelit Viaduct im Bogen auf die 
jenjeitige Lehne wendend, um hierauf in einer beiläufigen Richtung fich zu ent- 
wiceln, welche mit derjenigen der nachmals ausgeführten Bahn fast zuſammen— 
fällt. Diejes Project hatte zwilchen Gloggnis und Mürzzuichlag eine Länge 
von 43 Kilometer, Marimaliteigungen von 1:50, 10 Tunnel mit zulammen 
3261 Meter Länge und 22 Viaducte. Die Yinte culminirte, wie jene ab 
Neunkirchen, in 890 Meter Seehöhe im Haupt und Scheiteltunnel und 
zwar am jenjeitigen Ausgange Der Haupttunnel hatte eine Länge von 
1200 Meter, 
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9. Das Project einer Linie, welche mit der vorjtehenden im 
Großen und Ganzem identiich war. Der wejentliche Unterjchied bejtand darin, 
daß jie von Gloggnig ab nicht am Linfen, jondern am rechten Ufer der 
Schwarza (wie das Keißler'ſche Project) ihre Entwidelung nahm und big 
Reichenau verlief, hier aber mittelit Kopfitation fehrend (»ipigfcehrend«) ihren 
Anitieg hoch über dem Schwarzathale bewirkte. 

Die Gegner jeder Art von Locomotivbahn über den Semmering hatten 
ihrerjeits vier Seilbahn-Projecte ausgearbeitet, welche von einer hierzu 
berufenen Commiſſion eingehend unterfucht wurden. Nach dem erjten dieſer 
Projecte jollte die Yocomotivbahn bis Schottwien einerjeits und (ab Mürz- 
zuichlag) bis Steinhaus anderſeits geführt werden und zwar mit einer 
Marimaljteigung von 1:50. Die Zwiſchenſtrecke jollte mittelft Seilbahn von 
ſechs Rampen verbunden und die ganze Höhe des Semmering-Pafjes über: 
ichritten werden... Das zweite Project behielt die Locomotivbahn bis 
Schottwien bei; von Mürzzuichlag aber jollte die Locomotivbahn bis Stein- 
haus und von hier bei faſt horizontaler Yage und Herftellung eines ent- 
jprechend langen, unter der Einjattelung. des Semmering liegenden Tunnels 
bis über den Myrtengraben geführt und die Zwiichenftrede durch eine Seil- 
bahn mit zwei Rampen ergänzt werden... Das dritte Project war mit 
dem vorjtehenden fait identisch, da der einzige Unterichied in der höheren 
Lage des Scheiteltunnels beſtand . . Das vierte Project endlich behielt 
die Zocomotivbahn nur bis Gloggnis, beziehungsweiie bis Mürzzuſchlag 
bei, und jollte die ganze Zwiſchenſtrecke, eimichließlich der ganzen Höhe der 
Semmering-Eimjattelung, durch eine Seilbahn mit vierzehn Rampen ergänzt 
werden. Die Geſammtlänge aller vier Linien war fait die gleiche, nämlic) 
235 bis 239 Kilometer. Das Steigungsverhältniß betrug zwilchen 1:67 
a a. PO 

Wir übergehen alle übrigen Details, die nur für den Technifer von 
Intereſſe ſein würden. Die Nuganwendung, welche man ans der Eriftenz 
ſo vielartiger und intereflanter technischer Vorarbeiten in der Frage der 
Ueberichienung der Alpen zieht, gipfelt vorwiegend in der Thatjache, welchen 
Formen- und oeenreichtgum der Kampf zwilchen den Parteien entwickelt 


hatte. Wenn da von gegneriicher Seite die Behauptung gemacht werden 
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konnte, man »erperimentire« in der Frage des Schienenweges über den 
Semmering, jo war dies eine gröbliche Verdrehung der Thatjachen. Das 
Eijenbahnmwejen lag damals überhaupt noch in den Windeln, umd eine 
Gebirgsbahn, wie e8 jene über den Semmering werden jollte, bejtand noc) 
gar nicht. Wie Georg Stephenjon gezwungen war, die erite Zocomotivbahn 
mit allen ihren techniſchen und betriebstechnijchen Elementen und Organen 
jelber zu fchaffen — ohme Norm, ohne Vorbild, ohne Erfahrung — jo 
jtand auch Ghega einem Unternehmen gegenüber, bei welchem jede Ueber— 
eilung mit den tiefftgreifenden Schäden verbunden gewejen wäre, jedes ver- 
fehlte Caleül die üfterreichtiche technifche Welt unfehlbar in Mißcredit 
gebracht haben würde. Dieje Perjpective allein gemügte, um die Regierung 
vorsichtig zu machen und die Enticheidung immer wieder hinauszuichieben. 

Da kam das große Sturmjahr 1848 und die Regierung hatte gute 
Gründe, die Arbeitermaffen von der politischen Bewegung abzulenken. Das 
beſte Mittel zur Erreichung dieſes Zweckes war dauernde und Lohnende 
Beichäftigung. Es war wieder Ghega, der auf diejes Ausfunftsmittel hinwies 
und den Beginn des Baues der Semmeringbahn nachdrücklichſt urgirte. 
Da an eine Verjchleppung der Angelegenheit nicht mehr zu denfen war, 
willigte die Regierung ein und ließ am 8. Auguſt 1348 mit dem Baue der 
Strede Gloggnitz-Payerbach beginnen. 

Bon da ab fand eine Unterbrechung der Arbeiten nicht mehr ftatt. 
Zwar ruhten die Gegner Ghega’s nicht, wie jene Seilbahn-Elaborate 
beweien, die aus dem Schoße des »üfterreichiichen Ingenienr-Bereins« zu 
einer Zeit hervorgingen, da auf der genannten Strede bereits gearbeitet 
wurde. Dank den Zeitverhältnijien und der Energie Ghega's gerieth bald 
hierauf die gegnerische Agitation in das Stadium eines Don Quixotte'ſchen 
Windmühlentampfes. Das großartige Unternehmen nahm ungeſtört jeinen 
Fortgang. Wir müffen aber jofort bemerken, daß die uriprüngliche Ghega’iche 
Trace (ad 8, c) nur im Principe beibehalten wurde, im Uebrigen aber 
von Ghega jelber jo viele Gorrecturen an ihr vorgenommen wurden, dat 
fich diejelbe mit der ausgeführten Bahn (wie der Leſer aus der beiliegenden 
Starte ſofort erficht) nur an wenigen Punkten deckt. Die weientlichiten 
Henderungen waren: Kürzung der Linie im Schwarzathale, inden der 
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Uebergang auf das jenjeitige Gehänge nicht bei Neichenau, jondern ſchon 
bei Payerbach bewirkt wurde; Kürzung der Linie beim -Falkenſteinloch« 
und Verlegung der dort projectirten Wendung über die -Kalte Rinne« ; 
Erhöhung der Marimaljteigung von 1:50 auf 1:40 und Verlängerung 
des uriprünglich mit 1200 Meter profectirten Haupt: und Scheiteltunnels 
auf 1400 (richtiger 14287) Meter... 

Der Beginn ‚des Baues erfolgte umter dem Minifterium Baumgartner. 
Die techniiche Oberleitung erhielt Ghega, die örtliche Leitung der Detail- 
arbeiten der Oberingenieur Pilarsky und deſſen Stellvertreter v. Lihotzky 
mit den ihnen unterftehenden Ingenieuren Graber, Häuffler, Baron Seenuß, 
Lewitzky, Bernardy, Szinglarsky, Czerny, Barychar, Würth und Wente. 
Ter Hochbau lag in den Händen bewährter Kräfte: Löhr, Salzman, Czer— 
wenfa u. ſ. w. Die Bedeutiamfeit des Werkes, mit welchem eine neue 
Epoche des Eiſenbahnweſens — Die Inaugurirung der Gebirgsbahn — 
ihren Anfang nahm, läßt es jtatthaft ericheinen, die Namen der hervor: 
ragenditen Mitarbeiter an dieſem Werfe zu nennen. Ein großer Theil der am 
Rau der Semmeringbahn betheiligten Perjönlichkeiten hat im Laufe der Zeit 
die ausübende Ingenieurkunſt mit einer Reihe glänzender Namen bereichert, 
wie Eichler, Baron Engerth, Fiſcher von Röfleritamm, v. Lihotzky, 
v. Michel, Morawisg, Fr. Rjiha, der Begründer einer neuen Tunnel— 
baumethode und hochverdienter Profeſſor an der Wiener techniichen Hochichule, 
Schulz, Spalfe, Witajef u. v. A. Hierbei Dürfen wir des »Vaters der 
Semmeringbahn«, Matthias v. Schönerer, nicht vergeſſen, dem es ver: 
gönnt war, ein hohes Alter zu erreichen und jo Zeuge jener großartigen 
‚Fortichritte auf dem Gebiete des Gebirgs-Eifenbahmmeiens zu werden, zu 
dem das Semmering-Unternehmen den eriten Anjtoß gegeben. Und Ddiejes 
Unternehmen hat das Nenomme der öjterreichiichen Technifer begründet, 
wie denn auch ihr Werk das Ziel der Techniker aus Nah und Fern wurde, 
und als Mujfteranlage ihrer Art durch Jahrzehnte die technischen Formen 
des Baues und Betriebes einer Gebirgsbahn lieferte. 

Der Bau der Semmeringitrede ging verhältnigmäßig raſch von ftatten. 
Im Herbite 1853 war derielbe jo weit fortgeichritten, daß am 24. September 
die erite Probefahrt von Mürzzufichlag bis zum Biaducte über die Kalte 
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Rinne«, am 15. October eine ſolche von Gloggnis gegen die »Weinzettel— 
wand« vorgenommen, und eime Woche jpäter (23. October) die ganze 
Semmeringbahn das erite Mal und zwar mit der Locomotive Lavant— 
befahren werden fonnte. Am 12. April 1854 beiuchte Kaiſer Franz Joſeph 
zum erjten Male die vollendete Bahn, am 16. und 17. Mai zum zweiten 
Male, diesmal in Begleitung der Kaiferin. Nachdem am 15. Mai die ganze 
Strede für den Frachtenverfehr eröffnet worden war, wurde dieſelbe am 
17. Juli dem Perjonenverfehr übergeben und am 15. Auguſt der erite 
bejchleunigte Perſonenzug abgelaſſen. 

Die Semmeringbahn bildete, wie bereits erwähnt, lange Zeit ein 
techniſches Demonſtrationsobject der hervorragendſten Art. Aber auch im 
großen Publikum wurde dieſe Anlage bewundert, und noch heute iſt der 
Strom jener ungezählten Tauſende von Reiſenden nicht erſchöpft, welche zur 
Beſichtiguug des großartigen Werkes aus allen Weltgegenden herbeiſtrömen. 
Wer nach der -Kaiſerſtadt an der Donau-« pilgert, den zieht es unwill— 
kürlich auch nach jenen tannenfriſchen Höhen, die der »ſteinerne Gurt« von 
Tunnels, VBiaducten und Aufdämmungen umſchlingt, und jeder, der die 
Strecke befährt, iſt berauſcht von der Pracht der landichaftlichen Umgebung, 
die Dem Kunſtwerke des Technifers erſt den würdigen Rahmen giebt... 
Die Bahn enthält 15 Tunnel von zujammen 4267 Meter Länge, wovon 
auf den Hanpttunnel 1428 Meter entfallen. Er war jeinerzeit einer der 
längiten Eiſenbahntunnel und wurde nur von fünf anderen übertroffen. 
Gegenwärtig freilich ſteht er weit hinten in der Neihe; der Gotthard: 
Haupttunnel it, um nur ein Beiſpiel anzuführen, dreieinhalb Mal 
länger als alle Scmmering- Tunnel zujammengenommen. Die 
Jämmtlichen Tunnel der Gotthard-Linie haben aber fait genau Diejelbe 
Länge, wie die ganze Semmeringbahn von Gloggnig bis Mürzzuichlag ... 
Bon den Tunnels der Semmeringbahn verdient noch jener durch die »Wein- 
zettehvand« erwähnt zu werden, deilen Anlage haupttächlich durch die außer: 
ordentlichen Schwierigfeiten bemerkenswerth it, welche hier die Configuration 
des Terrains der Traeirung bereitete, Tiefer Tunnel liegt überdies in einer 
Curve und hat in feiner Mitte eine offene Pieilergallerie von grandiojen 
Dimensionen. 
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Bon den Biaducten, deren 16 vorhanden find, it jener iiber die 
Schwarza bet Payerbach der längſte (228 Mitr. mit 13 Bogen), jener über 
die »Kalte Rinne« der höchſte (46 Mir.). Einige der VBiaducte (Abfalters- 
bach, Wagner, Gamperl, Adliggraben) liegen in Steigungen von 1:45, fait 
alle in Krümmungen,. Auch der Biaduct über die -Kalte Rinne« liegt in 
einem Bogen und zwar in dem längften der ganzen Bahn (639 Mir.); 
diejer Bogen hat einen Mittelpunftswinfel von 193'3°, greift aljo über die 
Krümmung eines Halbfreiies noch um fait 14° hinaus. Im Ganzen find 
106 Eurven und 103 gerade Streden vorhanden; die längste gerade Strede 
bildet der Haupttunnel mit den Zufahrten (zujammen 1455 Mer.) ... 
Eines der charakteriftiichen Merkmale der Semmeringbahn ift der groß— 
artige Aufwand von Mauerwerk, in welcher Richtung fich feine Bahn der 
Welt mit ihr mejlen kann. Die gelammte Mauerung beträgt nämlich 
610.533 Gubifmeter, jo daß auf das laufende Meter der ganzen zwei— 
geleifigen Strefe fait 15 Eubifmeter Mauerwerk entfallen. Die Wand- und 
Stützmauern nehmen eine Yänge von 13 Stilometer ein! Wir haben es 
hier jonach im wahren Sinne des Wortes mit einer »gemauerten Bahn« 
zu thun. Es war vorauszufchen, daß dem Erbauer der Borwurf wegen zu 
großen Aufwandes an Mauerwerk nicht eripart bleiben wilde; aber die 
Erfahrungen während fait dreißig Jahren haben gezeigt, daß ſowohl Die 
Sicherheit des Betriebes, wie die Stabilität des Banes über alles Yob 
erhaben -find. Man hatte im reiienden Publikum durch viele Jahre eine 
unverfennbare Schen vor der Semmeringbahn zur Schau getragen und. den 
Genuß einer Fahrt auf ihr zum Theil durch eingebifldete Gefahren getrübt. 
Dieter Standpunkt ijt nun jeit langer Zeit überwunden, und von Unfällen 
auf der Semmeringbahn hat man jeit ihrem Beſtehen nie etwas vernommen. 
Tas größte Verdienft kommt hier freilich der Verwaltung der Südbahn zu, 
welche in ihrer Art muftergiltig üt. 

Mit dem Baue und den betriebstechniichen Einrichtungen der Semme- 
ringbahn fällt ein Ereigniß zujammen, welches wir jchon jeiner hervor: 
ragenden wiſſenſchaftlichen Bedeutung halber nicht übergehen -fünnen, Auf 
Anregung Ghega’s hatte der Minifter Baron Brut mit Genehmigung des 
Kaiſers Franz Joſeph I. einen Preis von 20.000 »vollwichtigen faijerlichen 
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Ducaten« für die beite YLocomotive zum Betriebe der Semmeringbahn aus- 
geichrieben. Das betreffende Document erichien in drei Sprachen (deutich, 
franzöfiich, engliich) und enthielt, außer der eigentlichen Preisausichreibung, 


— — — 


Seraing.“ 








„vDindobona.” 


ein allgemeines Programm über den angeitrebten Zwed nebjt mehreren 
Beilagen mit dem Situationsplan, dem Längenprofil und der Oberbau- 
Gonitruction der Semmeringbahn. Die hauptjächlichiten Bedingungen waren: 
die Locomotive jollte über die größte und zugleich mit den ungünftigiten 
Krümmungs-Verhältniſſen (Radius = 600 Fuß oder 190 Meter) verbundene 
Steigung von 1:40 eine Bruttolait von 2800 Gentner (140 Tonnen), exelufive 
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des etwa vorhandenen Tenders, mit einer durchichnittlichen Geſchwindig— 
feit von 1'/, ölterreichiichen Meilen (11'38 Kilometer) in der Stunde fort- 
zubewegen im Stande jein. Das Eigengewicht der Yocomotive war derart auf 
die Räder zu vertheilen, daß feines derjelben mit mehr als 140 Gentner 
(7 Tonnen) belaftet würde. Als Tag des Beginnes der Probefahrten wurde 
der 1. Juni 1851, als Verjuchsitrede der fertiggeitellte Theil der Bahn 
zwiichen den Stationen Payerbach und Abfaltersbah (Eichberg) feſtgeſetzt. 
Eine von der Regierung eingejegte Commiſſion, der die General-Directoren 
des Baues und des Betriebes der Staatseiienbahn, Ghega und Schmid, 
als berathende Mitglieder zugetheilt waren, bildete die Preisjury. 
Nachdem der Ablieferungstermin fiir die Concurrenz-Locomotiven auf 
Wunſch der Preisbewerber zweimal verichoben wurde, erichienen endlich am 
31. Juli 1851 vier Maſchinen auf dem Kampfplage: die »Bapariae, aus 
Maffei's Fabrik in München; die »Seraing« John Coderill’s, aus deſſen 
‚Fabrik zu Seraing; die »Wiener-Neuftadt«, von Günther in Wiener: 
Neuftadt, und die »Bindobonas aus der Majchinenfabrif der Wien-Glogg- 
niger Eifenbahn-Gejellichaft in Wien. Nach Fr. A. Birk's Beichreibung hatten 
diefe Majchinen folgendes Ausichen: die »Bavaria« hatte acht Räder, 
von denen die vordern vier an einem drehbaren Geftelle und die rückwärtigen 
vier am feiten Rahmen angebracht waren. Die rückwärtige Are des Gejtelles 
war mit der vorderen des Rahmens und die rüdwärtige in dieſem mit der 
vorderen des Tenders nach einer älteren Erfindung (Blenfinjop) durch Ketten 
ohne Ende gefuppelt. Die Räder des Gejtelles, jowie die des Rahmens 
und des Tenders waren unter fich nad) gewöhnlicher Art gefuppelt; es war 
ſonach das ganze Gewicht und das des Tenders fir die Adhäſion nußbar 
gemacht . . Die Locomotive »Seraing« hatte ebenfalls acht Räder, von 
welchen je vier an einem drehbaren Geitelle angebracht und wie gewöhnlich 
gefuppelt waren; außerdem befanden fich an jedem der beiden Geitelle zwei 
innerhalb der Räder liegende Eylinder und es war jonach je eine Are der 
Geſtelle ala Kurbelaxe conftruirt. Eine ganz bejondere Einrichtung zeigte der 
Keſſel. Er beitand nämlich aus zwei gleichlangen Abtheilungen mit aneinander: 
ſtoßenden jelbftitändigen Feuerjtellen, deren Schorniteine fich an den Enden 
des Keſſels befanden. Der Waller: und Dampfraum war ein gemeinschaftlicher. 
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(Dieſes Conſtructions-Princip fand jpäterhin in der jogenannten Fairlie— 
Locomotive« eine Wiederauferitehung. Das Syſtem hat gejunde Elemente, 
allein es ift — wie ſchon M. M. v. Weber bemerkte — complicirt und 
fann zweckmäßig nur unter gewiljen Verhältniſſen auf Secundärbahnen 
Verwendung finden)... Die Locomotive Wiener-Neuſtadt« hatte acht 
Räder, welche, wie bei der »Seraittge, zu je vier in drehbaren Gejtellen 
angebracht waren; ebenjo waren mit jedem Gejtelle zwei Cylinder, die jedoch 
außerhalb der Räder lagen, verbunden. Die Stuppelung je zweier Räder 
war die gewöhnliche. Mit dieier Yocomotive war fein Tender verbunden; 
anftatt desjelben waren an beiden Yängenjeiten des Keſſels Waflerbehälter 
angebracht. Für das Brenmmaterial war am rückwärtigen Ende der Loco— 
motive ein entiprechender Raum vorhanden. Bei der »Wiener-Neuſtadt— 
wurde demmach nicht nur das Locomotivgewicht, jondern aud) das Waſſer— 
und Brennjtoffguantum zur Vermehrung der Adhäſion ausgenüßt. (Dieſe 
Maſchine ichließt einige Elemente in fich, welche nachmals in der Engerth’schen 
Berg:Focomotive weitere Entwidelung fanden)... Was jchliehlich die »Vindo- 
bonae anbelangt, jo zeigte dieje Feine weientlichen Abweichungen von den 
in jener Zeit bereits üblichen Locomotiv-Conſtructionen. Site hatte bei ihrer 
Einlieferung in Station Payerbad) jechs in feiten Rahmen eingeftellte Räder; 
da ſich aber bei der Abwage ergab, dat jedes der beiden vorderen Räder 
außer den Eigengewicht mit 8°97 Tonnen belajtet war, nach der betreffenden 
Beltimmung aber die Marimalbelaftung eines Rades nur 7 Tonnen betragen 
durfte, ließ der Preisbewerber zwiichen dem erjteren und mittleren Räder: 
paare noch ein Näderpaar einziehen und alle acht Räder auf gewöhnliche 
Art fuppeln. Es war darnach auch hier das ganze Yocomotivgewicht zur 
Adhäſion nutzbar gemacht. 

Nachdem die Commiſſion conftatirt hatte, daß die Concurrenz-Loco— 
motiven allen Bedingungen des Programms entiprächen, begannen Die 
Brobefahrten. Sie fanden in der Zeit vom 13. Auguſt bis 16. September 1851 
ftatt und führten zu den überraichenditen Nejultaten. Es wiürde zu weit 
führen, die einzelnen technischen Momente der VBerluchsfahrten hier des 
Näheren zu analyjiren. Für unſere Zwede genügt, daranf hinzumweiien, 
daß die Vorausſetzungen und Berechnungen Ghega's ſich realifirt hatten 
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und alle jene Factoren zur Geltung famen, welche für den fünftigen rationellen 
Locomotivdau von größtem Nußen wurden Den eriten ‘Preis errang die 
Locomotive »Bavariae, welche 3402 Gentner (gegen 2800 des Programms) 
mit 2:44 Meilen Gejchwindigfeit (gegen 15 des Programms) fortbewegte. 
Weder Die großen Steigungen noch die jtarfen Krümmungen batten dem 
Verkehr irgend welche Hinderniffe entgegengejtellt. Selbjt die ſchwächſte 
Maichine, die »Vindobona«, übertraf die Bedingungen des Programms, 
wen auch nur in beicheidenem Maße. Im Ganzen hatte die »Bavaria« 17, 
die »Serainge 20, die »MWiener-Neuftadte 18 und die »Windobona« 
12 giltige Fahrten bewirkt. 

Die wifjenjchaftliche Bedeutung dieſer Probefahrten Liegt zunächſt 
weniger in den erzielten Erfolgen, als vielmehr in den Elementen, welche 
an den einzelnen Locomotiven als bejonders praftiich und zwedmäßig ſich 
eriwiejen und den Majchinen-Gonjtructeuren die Handhaben zu dDurchgreifenden 
Verbeſſerungen darboten, Die nächite Folge war die Ausführung einer 
»:Semmering-Xocomotive« nad dem Entwurfe Engerth's durch John 
Cockerill in Seraing. Engerth war bei Gonitruction diejer Maſchine beitrebt, 
Die Laſt des Tenders für die Adhäſion nutzbar zu machen, und demgemäß 
ist jeine Machine ein mit dem Tender verbundenes, auf 10 Rädern ruhendes 
Ganzes. Bon den fünf Aren find die drei vorderen fejtitchende Triebaren, 
deren Näder ımtereinander gefuppelt. Da der ungemein lange Keſſel nach 
rückwärts über den -Feuerkaſten- hinausgreift, war es nothivendig, jenen 
mit Hilfe des mit der Locomotive verbundenen Tenders zu jtüßen. Dies 
wurde Dadurch bewirkt, dal der Außenrahmen des Tenders den rückwärtigen 
Theil der Majchine zwiichen fich nahm und die organische Berbindung durch 
zwei an dem Feuerkaſten befejtigte zapfenfürmige Stüßen hergeitellt wurde. 
Die behufs Ausnüsung des Tendergetwichtes zur Vermehrung der Adhäfion 
angewendete Kuppelung mittelft Zahnräder bewährte fich ſpäterhin nicht. 
Das Wafler führte die Maichine in großen Käſten an den beiden Seiten 
des Keſſels mit fich. 

Obwohl dieſe erjte >Semmering-Locomotiver den an fie geitellten 
Anforderungen nicht entiprach, ward gleichwohl durch ihre Conſtruction und 
auf Grund der während des Betriebes gemachten Erfahrumgen der majchinellen 
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Technik erneuter und fruchtbringendfter Spielraum zu weiteren Verbeſſerungen 
gegeben. Eine Reihe der bedeutendften Repräſentanten dieſes ‚Faches, wie Maffei, 
Coderill, Tourafie, Heufinger v. Waldegg, Kirchweger, Krauſs, Egge— 
ftorff u. A., brachten mehr oder weniger neue Gonftructionsformen in 
Anwendung, wodurd; mit der Zeit die vorſchwebende Aufgabe in rationelliter 
Weiſe gelöft wurde. So wurde denn auch die Engerth’iche Maſchine durd) 
eine Gebirgs-Locomotive ähnlicher Conftruction — den »Achtkuppler- — 





Achtkuppler im gegenwärtigen Scmmering:Betrieb. 


erjeßt, und zwar zur Beförderung der Güterzüge, während der »Scd)s- 
fuppler< nur zur Beförderung der Perjonenzüge verwendet wird. 

In nenerer Zeit hat in weitejten Streifen die Anſchauung Platz 
gegriffen, als jet die Semmeringbahn eine »abgethane Größe-. Tiejes 
abfällige Urtheil entipringt wohl nur dem Landläufigen Laienverſtändniſſe. 
Wenn im diefer Richtung auf die großartigen Anlagen neuerer Alpen und 
überhaupt Gebirgsbahnen hingewieſen und mit diejem Vergleid; das Werf 
Ghega's geflifientlich herabgedrüdt wird, jo wäre dagegen einzuwenden, daß 
ein altes Kunſtwerk nicht entwerthet zu werden pflegt, wenn ein anderes, 
neueres ihm gleichlommt oder es gar übertrifft. Ein Giovanni Bellini oder 
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Vittore Garpaccio oder Giorgione wird in unſerem Anſehen troß der That- 
jache nicht jinfen, daß diejen Meiftern noch größere: die Tizian, Tintoretto 
und Baolo Veroneje folgten. Man kann ein jechs Stod hohes Gebäude 
bewundern, darf aber hierbei nicht vergeffen, daß diefe Höhe nicht erreicht 
worden wäre, wenn man auf das zundament nicht den eriten, auf dieſen 
nicht den zweiten Stock u. ſ. f. geiebt hätte. Die Entwidelung, welche auf 
Grund der Semmeringbahn das Gebirgs-Eijenbahmmveien genommen, zeigt 
uns nur die vervollfommten Formen ein und derjelben Art. Gewiſſe prin- 
cipielle Fragen, wie beiſpielsweiſe die Möglichkeit große Steigungen mit 
Adhäſions-Maſchinen zu bewältigen, wurden einzig und allein durch den 
Bau der Semmeringbahn aufgeworfen und definitiv gelöjt. Die Gebirgs- 
Locomotive hat, troß einiger ungehenerlicher Conftructionen, gleich jener 
Thouvenot's (der das Project zu einer colofjalen Gebirgs-Tenderlocomotive 
von 1700 Gentner Gewicht per Are entworfen‘), auf der Semmeringbahn 
ihre Entwidelung und jchließliche Vollendung gefunden. Bau und Betrieb 
der Semmeringbahn hatten das bis dahin in Schablonenftarre gebannte 
Eiſenbahnweſen mit einer Fülle von Ideen und Formen bereichert, wodurd) 
es aus jeiner handwerfsmäßigen Behandlung in die Sphäre der echten 
Kunſtleiſtung emporgehoben wurde. 

Der Meiſter aber, der dies Alles vollbracht, Carl v. Ghega — er 
durfte ſich Feines heiteren Lebensabends erfreuen. In Folge des unter 
dem Meinifterium Bach eingetretenen Umjchwunges in den Anichauungen 
hinsichtlich der Nüslichkeit der Staatseifenbahnen, jtand der Eigenthums- 
wechjel auch bei der ſüdlichen Staatsbahn bevor und wurde, wie man weiß, 
auch demnächſt thatlächlich durchgeführt. Ghega war bald nach Vollendung 
der ganzen Strede Wien-Trieft, wobei ihm Gelegenheit geboten war, mit 
der Karjtlinie, die dem denkbar complicirtejten Terrain angepaßt werden mußte, 
neue Lorbeeren zu jammeln, jeinem bisherigen Wirkungskreije entzogen und 
einer wenig bedeutenden Thätigfeit zugeführt. Er ftarb am 14. März 1860 
im Alter von 58 Jahren an einer Lungenentzindung. 

Wir haben im einer der vorangehenden Abhandlungen des rühm— 
lichen Strebens jeitens des engliichen Volkes, das Andenken jeiner techniſchen 
Koryphäen durch Errichtung von Standbildern zu ehren, Erwähnung gethan. 
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Es ift zu beflagen, daß die Völker Dejterreiche, oder doch das deutiche 
Element diejes Staates, dem bedeutendjten einheimischen Techniker dieſen 
Tribut nicht dargebracht haben. Vielleicht wäre Ghega’s Name dem Bolfe 
heute faum mehr bekannt, wenn nicht die engere Zunft das Verſäumte 
nachgeholt hätte. Im Jahre 1869 errichtete der üfterreichiiche Ingenieur— 
und Architeften-Verein dem Erbauer der Semmeringbahn ein Monument in 
der Station Semmering und gründete eine »Öhega-Stiftung«. 

Der Name des Erbauers der Semmeringbahn ift nicht an dieſes Werf 
allein geknüpft. Ghega iſt auch der Schöpfer jenes Schienenweges, der die 
Ktarftregion zwiichen der Save und dem Adriatiichen Meere durchichneidet 
und Durch deſſen Ausführung das bedeutendfte Emporium im nördlichen 
Adriabeden mittelft der eifernen Spur an das Hinterland gefettet wurde. 
In jener halbvergangenen Zeit, wo das Eiſenbahnweſen auf dem Continent 
ſich noch in der erjten Entwicdelung befand, gejtaltete ſich die glückliche 
Löſung der Schienenverbindung zwiichen Meer und Binnenland zu einem 
epochalen Ereignifje. Seit dem Jahre 1841, wo die Staatsverwaltung den 
Ausbau der großen jüdlichen Linie, welche die Neichshauptitadt Wien mit 
dem Meere verbinden jollte, in die Hand genommen hatte, nahm das Werf 
den allergünftigiten Verlauf. Die localen Schwierigfeiten, welche ſich dem 
Bau da und dort entgegenftellten, waren faum von Belang, obwohl ſpeciell 
die Anlage der Bahn im engen, zum Theile von vertical aufjtrebenden 
Felswänden eingeichlofjenen Savethale zwiichen Steinbrüd und Laibach eine 
Reihe von Dispofitionen nöthig machte, welche einen großen ‚Fortichritt im 
der Wahl und Anwendung der technischen Mittel befundeten. 

Ein bedeutendes locales Hinderniß bot evit Die Karitregion. Obwohl 
diefe geologiſch und hudrographiid) merkwürdige Region im Großen umd 
Ganzen den Eindrud einer wenig bedeutenden Bodenanichwellung macht, 
gejtaltete fich gleichwohl das zu bewältigende Terrain, in Folge der unglaub- 
lihen Complicirtheit aller Detailformen, welche das Bild eines wilden, 
regellofen Wechſels von niederen, meist plateanartigen Erhebungen und 
unzähligen dazwiſchen eingerifjenen Schluchten, Keſſeln und Trichtern zu 
eminenten Ausdrude bringen, zu einem Hinderniſſe der bedeutenditen Art. 
Der Mangel an Längenthälern, in denen die Trace ſich entwiceln fonnte, 


Inn 
N ] 
nl Ib 
\l 


) 
— ſ90000— 





ul) 











Tunnel bei Crieft. 


Digitized by Google 


Die Ueberſchienung der Alpen, 143 


der Abgang einer charakteriftiichen, die Gebirgsabdacjungen und Flußläufe 
umd das ganze Echichtungsverhältnig der Gejteinsmaflen bedingenden Wafjer- 
icheide, erhöhten die Schwierigfeiten in namhaften Grade. Zudem war mit 
einem Factor zu rechnen, der nirgends anderwärts auf europätichem Boden 
jo ſchwer wie hier in die Wagichale fiel: der vollitändige Wafjermangel in 
räumlich ziemlich ausgedehnten Gebieten. 

Die Natur des Narjtes, welche die Anwendung von zum Theil neuen 
technischen Formen in Bau und Betrieb nöthig machte, zog das Augenmerk 
der Technifer von Anbeginn her auf eine, das Karjtland umgebende, möglichit 
günftige Alternativ-Trace. In der That wurde ein Project dieſer Art in 
Erwägung gezogen, und zwar wendeten ſich die betheiligten Kreiſe mit 
großem Intereſſe einer Linie zu, welche von Laibach ab die Karjtregion 
weitwärts umgehen, durch das Idria-Becken in das Iſonzo-Thal und von 
hier aus über Görz und Gradisca längs der Meeresfüjte nach Trieft ver- 
laufen jollte. Man verabläumte nicht, auf den Hauptvorzug diejer Linie — 
ihren directen Verlauf in der Richtung nad) Italien — hinzumeiien. Auf 
der eigentlichen Karſtſtrecke waren die tracirenden Techniker überdies nicht 
vom Flecke gekommen. Ihr eigentlicher Vertreter war Ghega; doch jah fich 
die Staatsverwaltung veranlaßt, ehe fie jelber eine Enticheidung in dieſer 
Trage traf, genauere Studien über beide Linien anftellen zu laſſen, um 
alle Factoren, welche zu Gunſten der einen oder anderen Trace ſprachen, 
jachlich abwägen und fritiich unterſuchen zu können. 

Mit der Löſung diefer Aufgabe war Carl Ghega betraut. Er bereite 
im Jahre 1845 beide Linien und das Reſultat diejer eingehenden autop- 
tiichen Unterfuchungen war die Verwertung der Iſonzo-Linie zu Gunften 
des direct über die Karjthöhen zwiichen Laibach und Trieſt zu führenden 
Schienenweges. Die Iſonzo-Linie erwies ſich nämlich nicht nur um ein 
Drittel länger, jondern würde auch einen bedeutenden Aufwand von Kunſt— 
bauten — 49 Tunnel und 55 Viaducte — möthig gemacht haben. Die 
Eriparnig von 9 Millionen Gulden Anlagekojten und drei Jahren Bau— 
zeit mußte jchwer in die Wagichale fallen... Aber erſt fünf Jahre nad) 
jenen Unteriuchungen wurde die >Karjtbahn« in Angriff genommen. Die 
Bauarbeiten begannen im Frühjahre 1850 mit den jchwierigen Anichüttungen 
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im Laibacher Moore. Der circa 2400 Meter lange Damm, durch welchen 
die Ueberjegung des Moorgrundes an der jchmaljten Stelle bewerfitelligt 
wurde, ſank mehrmals volljtändig ein, und erjt nad) jahrelangen Nachbauten 
und Steinjchüttungen, und nachdem die Bafis des Dammes erjt in 10 bis 
15 Meter Tiefe widerjtandsfräftige Unterlage (mit Sand vermengte Thon- 
und Lettenjchicht) gefunden hatte, erlangte das Rieſenwerk die nothwendige 





























Bahndamm über das Caibacher Moor. 


Stabilität. Im normalen Terrain würde es faum des fünften Theiles der 
aufgewendeten Materialien zu deſſen Heritellung bedurft haben. 

Auch ſonſt bot die Karjtbahn dem Erbauer des Semmering reichlich 
Gelegenheit, jeine Borliebe für impojante Kunſtbauten zur Geltung fommen 
zu laſſen. Der großartige Biaduct bei Franzdorf, mit jeinen Toppeletagen 
von 25, bezicehungsweile 22 Bogen, der das tiefe Thal bei dem genannten 
Orte in einer Yänge von 592 Meter überiegt, iſt eines der hervorragenditen 
Bauwerke diefer Art auf dem Gontinent. Zu ſeiner Herſtellung waren 
1 Million Cubikfuß Quadern, 1 Million Cubikfuß Bruchiteine und 5 Millionen 
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Ziegel nöthig. Ein anderer, namentlich durch jeine enorme Länge aus— 
gezeichneter Kunſtbau ift der Viaduct bei Nabreſina mit 42 Bogen. In der 
eigentlichen Karftregion waren zum Theile ungeheuere Felseinjchnitte und 
Maneraufdämmungen herzuftellen. Der unendliche Formenreichthum des 
Gebietes, der die normale Führung der Bahn im Terrain nur auf ganz 
kurze Streden geftattete, bedingte auf langen Linien eine großartige Material: 
bewegung bei den unzähligen Einjchnitten und Aufdämmungen. Zwiſchen 
den Stationen St. Peter und Divacca liegen ſechs Tunnel in ganz furzen 
Zwiichenräumen in der Bahn, deren Plamım in den fteil abtauchenden 
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Zwijchenichluchten hoch aufgedämmt werden mußte. Großartig in ihrer Art 
find auch die Wafjerhebewerfe und jonftigen hydrotechniichen Anlagen, welche 
zu Betriebszweden im Bereiche der zwilchen Trieſt und Divacca Tiegenden 
Stationen hergeftellt wurden... Im Ganzen hatte der Bau dieſer Bahn 
einen Zeitraum von 6'/, Jahren beanjprucht; im Juni 1857 traf die 
erite Locomotive in Trieft ein und einen Monat jpäter wurde der Berjonen- 
verfehr eröffnet. 

In feiner technischen Anlage ein würdiges Seitenftüd zur Semmering— 
bahn, bildete der Schienenweg über den Karſt nach jeiner Bollendung das 
hochintereffante Schlußftücd jener 596 Kilometer langen Hauptlinie des 
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Donaureiches, welche die geſammte Erhebungszone der Dftalpen an ihrer 
äußerſten Grenzmarfe durchlief, das Herz des Reiches mit der fernen Küſte 
verband. Wie im Angefichte der Kaiſerſtadt, hatte ſich Meifter Ghega auch 
auf den Felsſtirnen des Adria-Gejtades ein unvergängliches Denkmal gejebt. 
Dort, wie hier, hat es nie an Berwunderern feiner Werke gefehlt, und fie 
werden auch in Zukunft nicht fehlen... 


* * 
* 


Brenner. — Buſterkhal. — Deflide Alpenbahnen. 


Zehn Jahre ſollten vorübergehen, ehe nach Fertigſtellung der Semmering— 
bahn an eine zweite Ueberſchienung der Oſtalpen geſchritten wurde. Die 
gewonnenen Erfahrungen waren von der allergrößten Tragweite für Die 
bei dem nenen Werfe zur Geltung zu bringenden Brincipien und technijchen 
Formen. Ein beachtenswerther NReichthum an Ideen und Mitteln war die 
unmittelbare Errungenfchaft eines jeither unabläffig thätig geweſenen tüchtigen 
Ingenieurcorps, und Niemand zweifelte daran, daß auch die Ueberſchienung 
des Brenner zu einem Mufterwerf in ihrer Art fich geitalten werde. 
Üeberdies waren die localen Berhältniffe, die geologischen Formationen, wie 
die topographiiche Situation und andere Factoren aller Art, unter welchen 
das flimatische Moment und gewiſſe mit ihm zuſammenhängende phyſikaliſche 
Elemente die größte Molle ipielten, am Brenner weitaus complicirter, wie 
am Semmering. Es jollte eine bedeutende Wailericheide gewonnen werden 
und zwar in verhältwigmäßig furzen Zugangsthälern, wodurd) das Brobfem 
einer möglichit vortheilhaften Trace-Entwidelung in den Bordergrund trat; 
zwei wilde Gebirgsgewäller, welche durch die zur Bahnanlage zu benügenden 
Thäler ftrömten, mußten gebändigt, bedeutende Höhen unter dem Schutze 
von Vorkehrungen gegen Lawinenſturz gavonnen, im complicirtejten Schluchten- 
terrain Raum für das Bahnplanım geichaffen werden. Alles dies waren 
Elemente, welche am Semmering nicht in Betracht famen. Die zu gewinnenden 
Höhen waren hier geringer, der zur Trace-Entwidelung disponible Raum 
geitattete in Folge des plajtiichen ‚Formenreichthums der mordöftlichen Bor: 
alpen mit ihren Thal- und Schluchtenabäftungen die mannigtachiten Varianten 
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in der Linienführung, und mit dem Aufwand von großartigen Kunjtbauten 
konnte jene herrliche Anlage geichaffen werden, deren wifienichaftliche Bedeutung 
unanfechtbar bfeibt, wenn fie auch heute dem praktischen, mit jeinen Mitteln 
iparenden Technifer zu einem Kopfichütteln Anlaß giebt. Für die relativ 
günftige topographiiche Situation am Semmering find die vielen jeiner Zeit 
aufgeitellten Alternativ-Tracen im hohen Grade charakteriftiich. Am Brenner 
war dem Traceur die zu führende Linie fait gebieteriich von der Natur 
vorgezeichnet und die einzige Alternativ-Trace, welche überhaupt ernitlich in 
Frage gezogen wurde und überdies nur die Ausgangsſtrecke von Innsbruck 
ab betraf, wid) im Großen und Ganzen jo wenig von der definitiven Linie 
ab, daß fie nur von minimalem technischen Intereſſe iſt Das Zuſammen— 
wirfen von einer bedeutenden Menge von Factoren, die hauptjächlich mit 
der geographiichen Situation und mit der Natur des Landes verwachſen 
waren, führte zu Conjtructionsweijen, welche von jenen, die durch Ghega 
zuerit erprobt und mujftergiltig durchgeführt wurden, erheblich abwichen. 
Das Bejtreben, über die bisherigen Erfahrungen nicht hinaus zu gehen und 
die größtmögliche Stabilität mit den einfachjten Mitteln zu erreichen, verlieh 
der Brennerbahn vom Anbeginn ber die Bedeutung einer von allen Experi— 
menten ſich freihaltenden Mufteranlage. Sicher jchwebte dem Meiiter Ghega 
das Vedürfni nad) techniſchen Schauftellungen, wie fie am Semmering zur 
Geltung kommen, nicht vor; die große, bis dahin für undurchrührbar 
gehaltene Idee jener Alpenbahn drängte aber den ausübenden Techniker 
ummillfürlich zur Aufbietung jeines ganzen Könnens und Wollens, und 
hieraus erflärt fi) auch das Beitreben, jede Detailfrage mit dem größten 
Aufgebot von Mitteln zu Löjen, diefe immer und überall dem Zwede zu 
unterordnnen, anſtatt die Mittel weile abzuwägen und darnach die angeitrebten 
Zwede zu modificiren. Sturz: dort das Ueberwiegen der Form behufs Ver- 
jinnbildlichung der bedeutungsvollen Idee — hier (am Brenner) die Ver: 
einfahung der Form behufs möglichit praftiicher Löſung der an ſich mit 
Schwierigkeiten reich gejegneten Aufgabe. 

Der geiftige Träger der Brenner-Linie it Carl von Ebel, der ſeit 
Ghega im Gebirgs-Eijenbahnwejen eine neue Stufe nach aufwärts reprä— 


jentirt. Urfprünglich für das Studium der Theologie bejtimmt, erfannte er 
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im evangeliichen Seminar zu Tübingen feinen eigentlichen Beruf, durchlief 
im genialen Fluge die techniichen Curie in Stuttgart, ging dann nad) 
Paris, wo er fich im praktischen Eifenbahnbau die erjten Sporen verdiente, 
um bald hierauf in jein jchwäbiiches Heimatland zurüdzufehren und eine 
Neihe hervorragender Werke durchzuführen, darunter den alten Stuttgarter 
Bahnhof und den Enzviaduct bei Bietigheim. Nach der Schweiz berufen, 
übernahm er den Bau der dortigen Gentralbahn, wobei der Hauenftein- 
Tunmel, aber ohne Etzel's Verichulden, eine jo traurige Berühmtheit erlangte. 
Dort machte der nachmalige Schöpfer der Brennerbahn jene bedeutſame 
praktiſche Schule im Gebirgs-Eiſenbahnweſen durch, welche ihn ſelber zu 
einem Meiſter erſten Ranges emporhob und nebenher eine Reihe von 
Schülern großzog, unter welchen ſeitdem zwei zu europäiſchem Rufe gelangt 
ſind: Kauffmann, zuletzt Tunnelbau-Inſpector der Gotthardbahn, und 
Wilhelm Preſſel, der nachmalige Baudirector der öſterreichiſchen Süd— 
bahn und in der Folgezeit die Seele und zum Theile auch ausführende 
Kraft all' jener Arbeiten und Errungenſchaften, welche man mit dem 
Gollectivnamen »Drientaliiche Eijenbahnen« zuſammenfaßt . . Garl von 
Ebel wurde bald nad) feinen Schweizer Triumphen von der öfterreichiichen 
Südbahn-Gefellichaft zum Ausbau ihres Nebes berufen, und mit einer 
Schaar erfahrener Schüler, die fih in Wiürtemberg und der Schweiz durch 
ihn berangebildet, trat er in feinen neuen Wirfungsfreis ein. Die Brenner: 
bahn jollte jein letztes Werk fein, da er nad) deren Vollendung fich in 
beichauliche Ruhe zurücdzuziehen gedachte. Weniger glüdlid) wie Ghega, war 
es Ebel nicht vergönnt, jein Werf vollendet zu jehen. Ehe er fid) jeiner 
Rieſenaufgabe entledigt, ereilte ihn der Tod am 12. Mai 1865 auf der 
Reiſe nach Wildbad, wo er für feine Leiden Linderung hoffte. Gleich tüchtig 
in der Theorie und Praris, war Etzel's geiitiger Horizont ein jo bedeutender, 
alle Gebiete des Willens und der Geiftesthätigfeit umfaljender, daß feine 
vielſeitige Bildung höchſtens noch mit derjenigen eines Berufsgenoſſen in 
gleiche Linie zu bringen wäre: M. M. v. Weber. Gleich diejem war Ebel 
ein tüchtiger Kenner der Literatur, der daritellenden und recitivenden Kunſt, 
der Mufit: kurz, des geſammten weitjchichtigen Geiftesjtoffes, der ſich auf 
jo viele Köpfe, jo viele Dijeiplinen vertheilt. 
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Das Erbe Etzel's — joweit die Brennerbahn in Betracht fommt — 
trat zunächjt A. Thomen an. Ihm zur Seite jtanden W. v. Prangen, W. Nait, 
3. Aderl, F. Bunz u. A. Mit dem Fortichreiten der Bauarbeiten fteigerten 
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Partie von der Brennerbahn. (Kebrtunnel bei St. Jodol). 


ſich die Schwierigkeiten ins Unendliche. Namentlich war es ein Element — 
das Wajjer — das ich vom Anbeginn her der Menjchenhand mit jcheinbar 
unbejiegbarer Macht entgegengejtellt hatte. In der schmalen Thalfurche 
nordwärts des Brenner, die von dem reigenden Sillfluffe durchitrömt wird, 
mußte das Bahnplanum wiederholt dem Bette abgerungen werden. Wo 
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dies ohne Gefahr Für die Anlage nicht möglich war, griff man vollends zu 
dem radicalen Mittel der gänzlichen Ableitung: einer Arbeit, die haupt: 
ſächlich deshalb umftändlich wurde, da der Raum zu ſolchen hydrotechniichen 
Arbeiten auf oberirdiichem Wege abjolut nicht vorhanden war. Man bohrte 
daher für die Sill (beim Mühlthal-Tunnel und bei Matrei) und den Eijad 
(bei Goſſenſaß) bejondere Tunnel, durch welche dieje wilden Gebirgswäfler 
abgelenkt wurden. Wilde, durch ihre gefährdenden Waſſer- und Geröll— 
jtürze faft unbezwingbare ZTorrenten wurden in tunnelartige Durchläſſe 
gefaßt und unter der Bahn bindurchgeführt... So geitaltete ſich die Anlage 
der Bahn im ferneren Berlaufe zu einer fortgejeßten Reihe von Conftructiong- 
weijen und Hilfsanlagen, von denen bei den bisherigen Bahnbauten feine 
Nede war. Zur Gewinnung der Brennerhöhe wurden beiſpielsweiſe bei der 
Station Gries colojjale Steinaufdämmungen, gegen Lawinenſturz Gallerien 
und gededte Durchfahrten hergeitellt. Die Zahl der Tunnel it gleichfalls 
eine jehr bedeutende. Im Ganzen find 22 vorhanden, mit einer Geſammtlänge 
von 52327 Meter. Da die geographiiche Situation am Brenner defjen 
Ueberjchienung mittelit offener Bahn zur zwingenden Nothwendigkeit machte, 
befigt die Brenner-Linie feinen Scheiteltunnel und überhaupt fein Object 
dieſer Art, welches fi) den Wunderwerfen auf den jpäteren Alpenbahnen 
auch nur vergleichsweile zur Seite ftellen Tieße. Der längite Brenner-Tunnel 
— der vom Mühlthal mit 8674 Meter — ift fait um die Hälfte fürzer 
wie der Haupt» und Scheiteltunnel am Semmering. Gleichwohl find gerade 
die Tunnelbauten am Brenner von hohem Intereſſe und waren es nod) 
mehr im der Zeit ihrer Erbauung, wo man weder in Bezug auf die Anlage 
folder Bauten im complieirten Terrain Vorbilder hatte, nod) ihre Anlage 
vorher als Mittel zur Trace-Entwickelung im Hochgebirge in Anwendung 
gebracht hatte. Auf der Brenner-Linie' kommen zwei »stehrtunnel« vor, welche 
die eriten Anlagen diefer Art find. Der erſte — 4685 Meter lange — 
bei St. Jodok, über dejien Anlage das umjtehende Kärtchen intereflante 
Anhaltspunkte bietet, it das Mittelglied einer in zwei Zeitenthäler (Schmirn 
und Vals) ausbiegenden Tracenjchleife, alſo eines höchſt complicirten Ent: 
wicelungsmodus, durch dem 08 einzig und allein möglich war, die Brenner: 
höhe ohne Scheiteltunnel zu gewinnen. Der zweite Stehrtumnel befindet ſich 
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jüdlich der Waſſerſcheide, zwiichen den Stationen Schelleberg und Goſſenſaß. 
Er unterjcheidet ſich von dem erjtgenannten weſentlich dadurch, daß Die 
Linie nach Kehrung im Tunnel auf derjelben Gebirgsabdachung, und zwar 
eine Stufe tiefer, zurückgeführt wurde. (Siehe die Illuſtration ©. 152.) 
Durch dieje Linienführung ergab fich die merfwürdige topographiiche Situation 
der beiden genannten Stationen, welche auf derielben Gebirgsabdachung fait 
knapp wnntereinanderliegen, jo daß ein Fußgeher behufs Zurüdlegung des 
Directen Weges wenig mehr von der Hälfte der Zeit nöthig hat, welche die 
Bahnfahrt beansprucht. 

Welches Maß von Talent und Energie bei diefen Tummelbauten auf: 
gewendet wurde, erjieht man am beiten aus den GConjtructionsarbeiten diefer 
beiden Kehrtunnel und aus den Neconftructionen an dem weiter oben 
genannten Mühlthal-Tunnel. Dort wurden, um den Arbeitern außer den 
beiden Stollenzugängen noch eine größere Zahl von Angriffspunften zu 
bieten, complicirte Stollen= und Schachtanlagen durchgeführt, eine Aufgabe, 
welche namentlich beim Aſt-Tunnel (zwijchen Schelleberg und Goſſenſaß) in 
bewunderungswürdiger Weile gelöft wurde. Man trieb horizontale Stollen 
vor, teufte jenfrechte Schachte ab und führte von diejen wieder gabelfürmig 
abzweigende Stollen bis ing Niveau des Tunnels. Dabei hatte man, namentlid) 
im St. Rodol-Tunnel, mit gewwaltigen Wafjereinbrüchen zu kämpfen. Beim 
Mühlthal-Tunnel hatten das Autichterrain und überhaupt die jchlechte 
Gonfiftenz des aus Thon und Glimmerſchiefer beſtehenden Materials das 
Profil derart disformirt, daß partielle Einftürze unvermeidlich erichienen. 
Wenn wir der aus diefem Anlafje unternommenen Neconftructionen gedenken, 
jo geichieht es hauptſächlich deshalb, weil Ddiejelben mit einem großen 
Aufwand von Energie und ingenidfen Mitteln bewirkt wurden. Man trieb von 
der Thaljeite des Tunnels Stollen vor, teufte Schachte ab, dann wieder 
horizontale Stollen, bis das alte Widerlager, bezichungsweije deſſen Funda— 
ment erreicht war. Dasjelbe wurde unterfahren und ausgemanert, hierauf 
der Stollen horizontal erweitert, ein’ zweiter Mauerfloß angejegt, bis das 
Widerlager die nothiwendige Stärfe erlangt hatte. Dieſe Widerlager- 
Verſtärkungen wurden bis auf Kämpferhöhe fortgejegt, dann die Gewölbs— 
ringe ausgewechſelt (au Stelle der Junsbruder Conglomerat und Mühlthaler 
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Thonjchiefer, Graßiteiner Granit) u. dgl. jchwere Arbeiten mehr, Dabei war 
der Betrieb nicht eine einzige Stunde eingejtellt! 

Wenn die Brennerbahn im Großen und Ganzen weniger Bewunderer 
gefunden hat, wie ihr Nivale, die Semmeringbahn, ijt dies hauptſächlich auf 
den Umstand zurückzuführen, daß zunächjt die topographiſche Situation fich 
weniger in maleriſche Einzelbilder auflöft, ‚wie dort, jondern vielmehr in 

















Partie von der Brennerbahn (Goſſenſaß — Schelleberg). 


ihrer Gejammtheit auf den Beichauer wirft. Vom rein techniichen Stand- 
punfte jteht die Brennerbahn im mancher Beziehung hoch über ihrer öftlichen 
Nivalin, doch find die meisten Anlagen dem zwingenden Bedürfniffe angepaßt, 
und faſt alle, troß der bei ihrer Herſtellung aufgewendeten Summe von 
Genie, Energie und praftijcher Gejchieflichkeit, dem Auge jo viel wie gar 
nicht jichtbar. Ueberdies wiegt hier weniger die Schöpfung, denn vielmehr die 
Art und Weife, wie das Gejchaffene zu Wege gebracht wurde. Wenn die 
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Diaduct über den Eifad bei der Sranzensfefte, Tirol. (Erbaut von €. Prenninger.) 
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Semmeringbahn mit ihren Fühnen Serpentinen prunft, darf nicht vergejjen 
werden, daß es der Anlage von fünjtlichen Zwiichengliedern — der groß- 
artigen Biaducte — bedurfte, um die Entwicelung jolcher Serpentinen möglich 
zu machen. Bom Standpunkte des praftiichen Technifers aber wiegt beiſpiels— 
weiſe die Bahnjtrede der Brenner-Linie, welche jenen wilden, von bimmel- 
anftrebenden Felſen zur finfteren Schlucht eingeengten Wafjerpaß des Eijad 
zwilchen Atzwang und Blumau (den hijtoriich berühmten >Kuntersweg«) 
durchzieht, weit mehr. Hier handelte es fi um fein Prunfen mit ftolzen 
Kunſtbauten, jondern um Kampf und Noth. Dem wilden Strome mußte 
dag Terrain jchrittwetie jtreitig gemacht werden. Man hatte feine Wahl in 
der Linienführung und an den ſchlimmſten Stellen mußte das Bahnplanım 
in den tofenden Gebirgsitrom hineingerüct, durch Aufdämmungen und Wehren 
jichergeftellt werden. Wenn es noch eines Beweiſes bedürfte, welche Auf- 
gaben hier zu löjen waren, brauchte man nur auf die unglaublichen Ver— 
heerungen hinzuweiſen, welche erſt in allerjüngiter Zeit die furchtbare 
Gewalt der Eiſack-Hochwäſſer gerade in dieſem Abjchnitte der Brennerbahn 
angerichtet haben... Diejem Abjchnitte der Bahn fehlt es demnach auch 
nicht an erwünjchter Romantif, und wer fie genofjen, wird ficher nicht ver- 
abjäumt haben, den Zoll der Bewunderung jenen Geiftern zufommen zu 
lajjen, welche die Elemente gebändigt und Diejes technische Mufterwerk zu 
Wege gebracht haben. 

Der Schienenweg über den Brenner bildet das wichtige Meittelglied 
der zwei großen Eüdbahn-Linien, welche das Land Tirol von Norden nad) 
Süden und von Weiten nach Often durchziehen. Jener Schienenwveg, gemeinhin 
die »Brennerbahn« genannt, ift 1252 Kilometer lang und wurde in dem 
verhältnißmäßig kurzen Beitraume von 1864 bis 1867 — in welche Epoche 
aljo nebenher das Kriegsjahr 1866 fällt — fertiggeftellt. Die Linie iſt 
durchwegs als zweigeleiſige Bahn angelegt, doch liegt nur ſtreckenweiſe das 
Doppelgeleiſe im Bahnplanum. Wenn die nachfolgenden Ziffern für den 
Leſer einigen Werth haben, ſo iſt es der, daß ſie mehr, als langwierige 
Beſchreibungen, den Charakter der Brenner-Linie als Hochgebirgsbahn dar— 
legen. Dieſelbe hat nämlich bei einer abſoluten Länge von 1252 Kilometer 
289 Curven von zujammen 60°6 Kilometer, jo daß auf die geraden Streden 
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wenig mehr als die Hälfte der Gejammtlinie — 646 Kilometer — entfällt. 
Nun ijt aber ferner zu beachten, daß nicht weniger als 15°5 Kilometer 
Eurven von dem kleinſten Küümmungs-Halbmeſſer (285 Mir.) in der Bahn 
liegen. Solcher Eurven giebt es 77. Nicht minder beachtentswerth wie 
die Richtungsverhältniffe find die Steigungsverhältniſſe. Im Ganzen find 
nämlich nur 11'6 Stilometer horizontale Streden vorhanden, die ganze übrige 
Bahn — 1136 Stilometer — iſt in Gefällen und Steigungen angelegt, 
unter welchen die ſteilſten Rampen mit 25%,, (1:40) nicht weniger als 
28:2 Kilometer einnehmen. Die gefammte, nördlich der Brenner-Wafferjcheide 
gelegene Zufahrtsitrede entwicelt ſich — die Stationen und furze Ueber— 
gangssteigungen abgerechnet — durchwegs im Steigungsverhältnig von 1:40. 
Eine einzige, ununterbrochene Rampe von 7875 Meter Länge von 1:40 ijt 
die Strede zwiichen Innsbruck und Patich; hier ſchließt außerhalb der 
Station eine noch längere Rampe mit der gleichen Marimaliteigung in 
einer Länge von 8259 Meter ar. Zwiſchen den Stationen Steinady und 
Brenner fteigt die Bahn, die Zwiſchenſtation Gries und den Jodok-Tunnel 
ausgenommen, durchwegs im Verhältniß von 1:40, und mißt dieje Strede 
in ihrer Gelanımtheit die enorme Länge von 12.122 Meter... Südlich 
der Waſſerſcheide it das größte Gefälle 1:44 und liegt die längjte Strede 
mit diefem Steigungsverhältniß in der Bahn zwilchen Franzensfeſte und 
Briren mit 6676 Meter. In Nürze wiederholt, liegt aljo der vierte Theil 
der Brenner-Linie in Krümmungen von dem kleinſten zuläffigen Radius, 
und fait Der vierte Theil in Steigungen und Gefällen mit dem Maximal— 
Steigungsverhältnig von 1:40. 

Die Brennerbah nimmt in Junsbrud ihren Ausgang, durchbricht 
eine kurze Strede jüdlicher den vorliegenden Berg Iſel mittelſt eines 
6617 Meter langen Tunnels und tritt in das Thal der Sill ein, längs 
der ich die Linie, ftredfemveie hoch über dem Thalgrunde, theils in die 
Lehnen eingejchnitten, theils durch Tunnel geführt, zur Waſſerſcheide empor— 
jchlängelt. Die Sill wird erreicht und wieder verfallen und furz vor Gries 
ſchwenkt die Bahn in öftlicher Nichtung in das Heine Schmirnthal ab, um 
mittelit des früher erwähnten Jodok- Tunnels -kehrend- zurüd in das 
Sillthal zu lenken und den legten Aufitieg, ſtreckenweiſe hoch aufgedämmt und 
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unter Gallerien gegen Lawinenſturz verlaufend, bis zum Scheitelpunfte der 
Bahn bei der Station Brenner zu bewirken. Von bier aus fenft fich Die 
Linie umunterbrochen bis zu ihrem Endpunfte Bozen, indem fie zunächſt 
den bedeutenden verticalen Abſtand im oberen Eiſackthale, durch eine Schleife 
und mittelft Tunnel im Pflerjcherthal fehrend, überwindet, und hierauf über 
Sterzing, Franzensfeſte und Briren verläuft. Von Briren ab tritt die Yinie 
bald in das enge Defilé des umteren Gifacthales ein, mehrfach die Ufer 
wechtelnd, aber immer hart am vwildichäumenden Strome und ſtreckenweiſe 
in denjelben hineingebaut, ihre Entwicdelung auf Aufdämmungen und durd) 
eine Reihe von Tunnel nehmend, bis die Enditation Bozen erreicht ift. 

Die Aufzählung der vielen Kunftbanten und jonftigen Objecte würde 
den Leſer ficher ermüden, dagegen fünnen wir es ung nicht verjagen, 
auf den manmigfachen, zum Theile großartigen Scenemvechjel hinzuweiſen, 
deſſen der Reiſende während der Fahrt auf diefer Bahn theilhaftig wird. 
Zudem haftet an dem Namen »Bremmer« ein jehr bedeutendes hiſtoriſches 
Intereſſe. Schon im Alterthume ein hochwichtiger Völkerweg, den Die 
damaligen Eulturbahner par excellence, die Römer, unzählige Male zurüd- 
gelegt hatten und deren Spur nachmals die nordiichen Eroberer folgten, 
als fie aus den rauhen heimatlichen Gefilden in die lachenden Fluren des 
Südens niederjtiegen: hatte die Bahn im moderner Form einem uralten 
Berfehrsbedürfniffe, einer wahrhaft civiliſatoriſchen Miſſion Genüge zu leijten. 
Kein Wunder alſo, daß der Neijende, der von den wechjelnden Ericheinungen 
der Cultur und Geichichte, deren Erinnerungen an diefen Bergen und 
Thälern haften geblieben find, über das durchichnittliche Maß hinaus unter 
richtet ift, der eijernen Spur mit größtem Intereſſe folgt. Der Genuß der 
Reflerion, des big zu unendlicher Vielſeitigkeit ſich zeritänbenden Gedanfen- 
procejjes wird Einem ohmedies wejentlich erleichtert Durch den überraichenden 
‚sormenreichthum an den Landichaften, welche durchflogen werden... Schön 
iſt's gleich zu Beginn, wenn die Sonne über die Höhen von Amras umd 
Altrans emporiteigt und eine Lichtfluth in das weite Innthal jendet, To 
daß die Morgennebel in bläufichem Duft zerflattern; oder wenn wir tief 
im Sillthale vorwärts eilen, auf hohen Dammſtützen oder hart am ftäubenden 
Bergitrome, deſſen Diamant-Tropfen regenbogenfarbig über die Steinblöde 
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irrlichtern, darüber jonndurchleuchteter Dampf, der auf den Waldgehängen 
verflüchtigt; oder wenn wir furze Zeit in einjamen Stationen weilen, um 
den engbegrenzten Rundblid auf Höhen und Tiefen zu genichen, eingedenf 
der Thatſache, daß es in dieſen weltvergeijenen Winkeln nicht immer jo still 
war. Ein anderer Zauber aber erwacht, wenn wir ſüdwärts niederiteigen, an 
den romantischen Schloßruinen des Sterzinger Moores und den das Eifad- 
thal jperrenden Fortificationen vorübereilen, den Blick zuerjt nach Weiten 
in die flimmernde Firnwelt der Stubai-Alpen, dann nad) Oſten nach den 
dichten Laubwäldern des Rienz-Beckens gevandt und ſchließlich den eriten 
Gruß des Südens im Laub der breitichattenden Kaftanien zu vernehmen 
glauben. Dort, wo die dunkle Pforte nach den Garten-Eden Bon Bozen ſich 
öffnet, iſt's ohnedies am jchönften, jei es, daß wir unjeren Blick bewundernd 
auf die rothglühenden, phantaftiich geformten Dolomit-Hörner, welche wie 
Bauberbilder in dieje irdiiche Welt hereinragen, heften — oder im Schatten- 
dunfel des Kuntersweges- dem melodiichen Saufen der Sturzfluthen 
lauſchen, bis zuleßt der Horizont in Licht und Duft aufgeht, jobald die 
Felſenſchranken wie Zauberpforten zurüdweichen und das immergrüne Etjch- 
gelände wie ein Traumgebilde vor unjere Seele tritt. 

Bei der Station Franzensfeite zweigt von der Brennerbahn die 
Puſterthaler Linie ab. Obgleich im geographiichen Sinne zu den Alpen— 
bahnen gehörig, indem fie den öftlichen und den weitlichen Alpenübergang 
mit einander verbindet, trägt fie nicht jo ausgeprägt den Charafter einer 
Sebirgsbahn, denn fie hatte bei ihrer Anlage die ſanft anfteigenden, meiſtens 
breiten Thäler der Rienz und Drau zur Verfügung und in dem »Toblacher 
?eld« einen bequemen flachen Paß über die Wafjericheide zwiichen Etſch und 
Donau. Immerhin hat es an Schwierigkeiten nicht gefehlt und die Streden 
im Drau-Deftl& bei Lienz, jowie jene zwiſchen Olang und Brunel, geitalteten 
fich zu Mufteranlagen par excellence. Neid) an großartigen Landſchafts— 
bildern, da fie zwiichen dem ſüdlichen Gehänge der Zillerthaler Alpen und 
der Tauernfette einerjeits, den ichroffen Gebirgsformen der Dolomit-Gebirge 
anderjeits entlang zieht, entbehrt die Bufterthal-Bahn auch interefianter Kunſt— 
bauten nicht. Die bedeutenditen Anlagen diejer Art befinden fich unmittelbar 
beim Ansgangspunfte, wo die Bahn mitten durch die fortificatorischen Anlagen 
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der den Namen »Franzensfejte« führenden älteren Thaljperre (obere und 
untere Feſtung) und an deren Oſtende über die tief eingeriffene Thal- 
ichlucht des Eiſackfluſſes geführt wurde. Dieje Thalüberjegung ift ein Meifter- 
werk der modernen Brüdentechnif. Die Gitterbrüde ruht anf zwei gewaltigen 
Mittel- und je zwei Landpfeilern, ausjchließlich der Widerlager, jo das; 
fieben Deffnungen vorhanden find und zwar: eme zu 475 Meter, zwei 
zu 22:24 und vier zu 183 Meter, Der Viaduct, welcher eine Totallänge 
von 2054 Meter hat, iſt namentlich bemerfenswerth durch feine außer: 
gewöhnliche Höhe — 763 Meter über dem Wafjerjpiegel. Er Liegt fait 
noch einmal jo hoch über der altberühmten, aus den tirofiichen Freiheits— 
friegen im Jahre 1809 befannten »Ladriticher Brüde«, als dieje über dem 
Strommiveau. Da der weltberühmte Varrugas-Viaduct in der Andenbahn 
zwifchen Lima und Oroya 768 Meter größte Höhe aufweiſt, jteht jener in 
Bezug auf die Höhe diefem Wunderwerfe der Brüdentechnif nur um wenige 
Decimeter nach und wird unter jämmtlichen eifernen Bahnbrüden der Welt 
nur noch von dem im Jahre 1877 von Charles Smith erbauten -Kentucky— 
Viaduct«, der eine Höhe von 34 Meter hat, und von dem in allerjüngiter 
Zeit fertiggeftellten KinzuasBiaduct in Penniplvanien (96 Mer. Pfeilerhöhe) 
übertroffen. 

Beide Objecte haben indeß eijerne Thurmpfeiler, während der Eijad- 
Viaduct bei Franzensfeſte, wie erwähnt, gemauerte Pfeiler hat. Ein weiteres 
intereffantes technijches Detail am dieſem Bauwerke find die verichieb- 
baren End-Brüdenfelder — eine Einrichtung, welche in Rückſicht auf die 
militäriiche Bedeutung des Objectes getroffen wurde. Auf Rollen, welche 
in den fleineren Zandpfeilern eingelafjen find, fünnen die Endfelder mittelit 
einer Zugvorrichtung eingezogen werden, jo dab im Bedarfsfalle die Brücke 
unbenüßbar gemacht werden kann . . Der Erbauer dieſes ſowohl feinen 
Dimenfionen wie Konjtructions: Brincipien nach hochintereſſanten Viaductes 
it Carl Brenninger (beiläufig bemerkt, der Erbauer der ganzen Bujter- 
thal-Bahn und dermalen Baudirector der Südbahn), deiien Name neuer- 
dings durch die großartigen, unter den ungünftigjten Berhäftnifien (bei 
Hochfroft und Ueberſchwemmungs-Calamitäten) durchgeführten Reconftructions- 
Arbeiten auf der Brenner: und Puſterthaler Bahn, wo die Hochwäller des 
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Spätherbites 1882 furchtbar gehauft hatten, in glänzender Weile in den 
Vordergrund getreten ift. 

Die Bulterthaler Bahn verbindet, wie erwähnt, nicht nur die beiden 
Schienenübergänge in den Oftalpen miteinander, jondern ift gleichzeitig das 














Partie auf der Rudolfbahn im Gejäufe, 


Berbindungsglied einer dritten Alpenbahn der Kronprinz Nudolf: 
bahn« (mun im Staatsbetrieb) deren Anlage mitten durch die öftlichen 
Alpendijtricte den ausführenden Technifern reichlich Gelegenheit zur Erprobung 
ihrer Kenntniſſe und Fähigkeiten gegeben hat. Die Hauptichwierigfeiten 
lagen übrigens nicht in der Weberichreitung der Waſſerſcheide (zwiſchen 
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dem Paltenbach und Lieſingbach auf der Strede Admont-St. Michael), 
denn vielmehr in der Führung der Bahn durch das wildromantiiche, von 
gigantischen Felsklammen eingeengte Ennsthal — das weitbefannte »Gejäufe« 
— wo dem Terrain Schritt für Schritt der nothwendige Raum für das 
Bahnplanım abgerungen werden mußte... Was den Verkehr anbetrifft, 
hat dieje Bahn injoferne eine jehr gejunde Grundlage, als fie ergiebige 
Eijeninduftrie-Gegenden durchzieht; die Thäler der Enns, Ybs und Erlaf find 
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Ponte di Muro (Ponteba-Bahn). 














ein zujammenhängendes Productionsgebiet für Eifenwaaren, die Stationen 
Hieflau und Eijenerz liefern das Roheiſen in Mafje und in vorzüglicher 
Qualität. Als Bahnlinie mit durchgehendem Verkehr und im Hinblice 
auf das volfswirthichaftliche Bedürfniß der öfterreichischen Küftenlande leidet 
Diejelbe unter ihrem beträchtlich gewundenen Laufe, welcher allerdings durch 
die Bodengejtaltung der von ihr durchzogenen MAlpengebiete geboten war, 
und durch die Wahl des Ausgangspunftes (St. Valentin), eines Ortes ohne 
alle wirthichaftliche Bedeutung. Die Rudolfbahn hatte nur einen natürlichen 
und wirthichaftlich gerechtfertigten Ausgangspunft — Linz... 
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An ihrem ſüdweſtlichen Ende tritt die Rudolfbahn mit den ober- 
italienischen Schienenwegen in Verbindung und bildet im Grenzbereiche einen 
Theil jener, im technischer Beziehung bedeutfamen Bahnanlage, welche ichlecht: 
weg die »Ponteba-Bahn« genannt wird. Dieje jüngfte unter allen öftlichen 
Alpenfinien beginnt bei Tarvis, überjchreitet bei dem interejjanten Doppel: 
dorfe Rontafel-Bonteba die öfterreichiich-italienische Grenze, durchzieht das 
Ganaltbal über Chinjaforte und Moggio und tritt bei Venzone in das 
Thal des Tagliamento, um es alsbald wieder zu verlaffen und die Richtung 
auf Udine zu nehmen. Der intereflantefte Theil der Gebirgsitrede ift 
unftreitig das Ganalthal. Die wilde Fella, welche in ihrem engen Bette 
brauft, war vor der Eröffnung der Bahn allezeit der grimmigite Feind 
eines jeden regelmäßigen Verkehrs. Unzählige Male hatten ihre Fluthen 
Theile der Poſtſtraße fortgeriffen, oder fie wurde vom Gerölle der torrenten- 
artig niederftürzenden Seitenbäche verjchüttet. Erit der Schienemveg jollte 
das Element bändigen. Es war eine harte Arbeit, aber das Werf gelang 
und manche Objecte find von bewunderungswürdiger Anlage. Stellenweile 
ericheint der Schienenweg an die teilen Abhänge wie angeflebt. Hohe Stüß- 
mauern trennen die Dammfrone von dem feindlichen Elemente und bei 
einem Punkte (Lusnitz) mußte ein gewaltiger Schuttfegel tumnelirt werden, 
Menn nach der Schneeichmelze die wilde Torrente ihre Geröll- und Schutt: 
maſſen, Fels- und Baumtrümmer in die Tiefe des Thales jchleudert, fanıt 
diefe wilde Jagd ganz zwanglos vor fich gehen; der Reijende im Coupe 
yernimmmt, jobald er dieſen gewaltigen Hexenkeſſel »unterfährt«, vielleicht 
Saum das Krachen der aneinanderprallenden Felsſtücke oder das Donner: 
gepolter der Sturzbäche. Wenige Minuten und die Torrente liegt weit 
hinter jeinem Rücken, indeh vor ihm das intereflante Pontafel in den 
Rahmen des malerischen Landichaftsbildes einrüdt... Die nun folgende 
Strede bis Chiujaforte durch das enge wilde Feljenthal -Canale di Ferro« 
jeßte der Bahnanlage die größten Schwierigkeiten entgegen und erforderte 
eine fait umunterbrochene Reihe von TFelsiprengungen, Tunnel, großartigen 
Brücken und VBiaducten. Die Bahn verläuft zunächſt am rechten Ufer der 
Fella mit bedentendem Gefälle und tritt bei Bonte di Muro auf 40 Meter 
hoher, von fünf gewaltigen Pfeilern getragener Eijenbrüde auf das linke Ufer. 


Die Ueberfchtenung der Alpen. 163 


Hinter Chiufaforte folgen mehrere Tunnel und bei Venzone überfchreitet die 
Bahn die Rivoli Bianchi auf impolantem 783 Meter langen Viaduct von 
55 Bogen und verläßt den Tagliamento, der in ſüdweſtlicher Richtung dem 
Adriatiihen Meer zuflieht, indeß die Bahn im jüdöftlicher Nichtung nad) 
Udine verläüft.... 


Die Schwarzwaldbahn. 


Ehe wir die beiden größten eiienbahntechniichen Werfe auf dem Con— 
tinent — Mont Cenis und Gotthard — zur Sprache bringen: jene Meifter: 
werfe, durch die im wahren Sinne des Wortes das räumliche Hinderniß 
der Alpen überwunden wurde, müjjen wir einer anderen Gebirgsbahn 
gedenken, welche nicht dem Alpengebiete angehört. E3 tjt dies die Schwarz- 
waldbahn, eine hochinterejfante, höchit merkwürdige Anlage. Sie iſt das 
Werf R. Gerwig’s, deiien Name uns bei dem Gotthard-Unternehmen wieder 
näher treten wird... . Auch die Idee einer Ueberſchienung des Schwarz- 
waldes reicht in die Zeit der erften Anfänge des Eiſenbahnweſens zurüd. 
Man erjicht hieraus, daß dem deutichen Technifern nicht nachgefagt werden 
fan, fie hätten die von England nach dem Kontinent verpflanzten Formen 
und een wie eine todte Waare übernommen, ohne deren nußbringende 
Verwerthung anzultreben. 

Schon in den Jahren 1833 bis 1838, alſo vor Beginn des Eijen- 
bahnbaues im Großherzogtum Baden, wurde die Heritellung der Schwarz- 
waldbahn ins Auge gefaßt. Die Stadt Offenburg am Ausgange des Kinzig— 
thales bildete jeit jeher einen Knotenpunkt für den Verkehr, welcher ſich 
von den Häfen des Bodenjees und den Gebieten am Unterrhein und der 
Mosel nad) dem Süden und Südoften bis in die Schweiz und von dieſen 
Ländern nad) jenen bewegte. Was von Schaffhaujen und Gonftanz abwärts 
ging, nahm den Weg über Donau-Eichingen und Billingen, die Waſſer— 
jcheide der Donau und des Rheins auf der Sommerau, über Triberg herab 
gegen Offenburg. Die Bortheile eines Schienemweges in diefer Richtung 


waren in die Augen jpringend. Das Eiſenbahnweſen lag aber in jener 
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Zeit noch in den Windeln, und jo jchredte man vor den ungeheueren 
Schwierigkeiten, welche die Leberjchienung des Schwarzwaldes darbot, zurüd. 

Das Unternehmen wurde, aller Sympathien für den Schwarzwald 
unerachtet, auf Grund der bejjeren Einficht der zur Beichlußfaffung berufenen 
gejeggebenden Organe und der techniichen Behörde vorerſt noch zurückgelegt, 
ohne aufgegeben zu werden. Darüber vergingen drei Jahrzehnte. Erſt im 
Jahre 1862 erflärte ſich die Regierung entichlofien, das Unternehmen aus: 
zuführen, wenn die anzuftellenden umfaſſenden technischen Unterfuchungen 
den Nachweis lieferten, daß dasjelbe überhaupt verwirklicht werden könne. 
Dieje Borausfegungen waren im Jahre 1865 eingetroffen, und ftellte 
hierauf die Regierung an den im Winter 1865/66 verjammelten Landtag 
eine auf den Bau bezügliche Anforderung, indem fie unter den drei con: 
currivenden Linien fir die von Hauſach längs dev Gutach hinauf gegen 
die »Sommerau« ziehende entichted. Die Kammern traten den Vorfchlägen 
der Regierung bei und bewilligten vorerit nur die für die Vorarbeiten 
geforderten Mittel. 

Dieje Vorarbeiten und die Tracirung wurden nod im Jahre 1865 
begonnen. Nach Beendigung des Strieges von 1866, welcher eine Furze 
Unterbredung herbeigeführt hatte, wurden die Bermeilungsarbeiten alsbald 
wieder aufgenommen und jo gefördert, daß am 22. Juni 1867 mit dem 
Bau auf den jchwierigiten Punkten der Linie begonnen werden konnte, Die 
Üebergabe der Bahn an den Betrieb fand am 10. November 1873 jtatt. 
Der jchwierige Bau hatte ſonach, troß zweimaliger Unterbrechung (das 
zweite Mal in Folge des Deutich-franzöfiichen Krieges) im Ganzen nur 
6 Jahre und 4'/, Monate in Anſpruch genommen. 

Die Höhendifferenz zwiichen dem Bahnhof Hauſach (243 Mtr. über 
dem Meere) und der »Sommerau«, dem Scheidepunfte zwiſchen dem 
Wailergebiete des Rheins und der Donau (834 Mir.), beträgt 591 Meter. 
Um dieje Höhe im einer für den Betrieb zuläjjigen Steigung zu über: 
winden, mußte die directe Entfernung durch Rüchwendungen (-Kehren«) in 
die beiden Seitenthäler von Niederwaſſer und Gremmelsbach künſtlich 
verlängert werden. Die Bahnlänge von Hauſach bis zur Horizontalen der 
Sommerau mißt deshalb 35 Kilometer, während die Entfermung beider 
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Punkte auf der beitehenden Landſtraße etwa 26 Kilometer beträgt... Yon 
Haujach bis zur Station Gutach (282 Metr.) bewegt ſich die Bahn in der 
Thalmitte mit mähigen Steigungen, von hier mit Meberjchreitung des 
Gutachflüßchens auf der rechtsjeitigen Bergwand mit einer Steigung von 
1:50 ımd in Krümmungen von 450—900 Meter Radius. Unmittelbar 
vor Eintritt auf das Planım der Station Hornberg (386 Mitr.) über: 
ichreitet fie das Neichenbachthal auf einer Ueberbrüdung von 246 Meter 
Höhe über der Thaliohle. 

Bon hier aus begannen die Hauptichwierigfeiten des Baues, indem 
das Gebirge zwiichen Hornberg und der Sommerau teil abfällt und auf 
eine verhältnigmäßig geringe Entfernung der beträchtliche Höhenumterichted 
von 448 Meter zu überwinden iſt. Zur Vermeidung Eoftipieliger Thalüber- 
brüdungen u. dgl. wurde die Linie der natürlichen Formation des Gebirges 
angepaßt und an den Abdachungen der Bergwände hingeführt. Vom Bahn: 
hofe Hornberg führt die Bahn im ziemlich gerader Richtung auf der rechts- 
jeitigen Thalwand theilweiie auf hohen Steinböfchungen bis zum jogenannten 
»Glasträger<, überjchreitet hier in einem Bogen von 300 Meter Radius 
das Thal und die Gutach und zieht auf der linken Seite thalabwärts, 
jodann faſt durchwegs in Windungen von 300 Meter Radius durch das 
Niederwafler-Seitenthal und das Obergießthal, und tritt nach Zurüdlegung 
diejer erjten, etwa 5 Stilometer langen »Kehre« unmittelbar über dem 
Glasträger an der linfen Thalwand wieder in das Gutachthal, nun aber 
in einer Höhe von 45 Meter über der Thaljohle. Nach Zurüdlegung von 
weiteren 3 Kilometern auf dieſer Thaljeite erreicht Tie den Bahnhof von 
Triberg in 618 Meter Seehöhe. 

Bon Triberg aus bejchreibt die Bahn abermals eine circa 6 Kilo: 
meter lange Kehre, diesmal auf der rechten Thaljeite mit dem Triberger 
Kehrtunnel begimmend, welcher in einer Gegencurve von 300 Meter Radius 
liegt. Die Kehre führt um den Kopf des Seelenwaldes durd) das Gremmels— 
bachthal und endet ungefähr 100 Meter über dem Triberger Tunnel eben- 
falls mit einem Tunnel unter dem Kopfe des jogenannten »SHohenberges«, 
an dejjen Fuße fie begonnen hat. Diefe Anlage iſt bevunderungswiürdig... 
Weiterhin verläuft die Bahn im Nußbachthale in der Höhe von 735 Meter 
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über dem Meere und wendet fich dann Direct zur Sommerau, welche nur 
noch 99 Meter höher liegt. 

Die durchichnittliche Steigung auf der ganzen Gebirgsitrede on 
Hornberg bis Sommerau it 1:55; die Marimaljteigung beträgt 1:50. In 
Eurven von 300 bis 870 Meter Radius liegen 14°30 Kilometer, in Geraden 
1170 Kilometer. Von der Sommerau zieht die Bahn mit mäßigem Gefälle 
(Marimum 1:82) meilt auf der Sohle des Brigach- und Gropperthales 
an den Orten St. Georgen und Peterzell und an vereinzelten Bauern- 
böfen und Mühlen vorüber bis Villingen, wo die Gebirgsjtrede in die 
bereits früher beendete Linie Villingen-Singen mündet... Die Zahl 
aller Tunnel ift für die furze Strede geradezu eine enorme, nämlich 38 — 
joviel wie auf der Mont Cenis-Bahn. Der fürzeite Tunnel hat 13°6 Meter 
Länge, der längite (durch die Höhe von Sommerau) 16966 Meter; die 
Gefammtlänge aller Tunnel beträgt 9475 Kilometer auf 26 Silometer 
Bahnlänge. Die Bahn liegt daher in mehr als einem Drittel ihrer Länge 
unterirdiich. Die vier größten Tunnel (ausjchließlich des Haupt- und Scheitel: 
tunnels auf der Sommerau) find: der Gremmelsbadh- Tunnel (9115 Mir.), 
der große Triberger Kehrtunnel (820 Mir.), der Niederwaſſer-Kehr— 
tunnel (558 Ver.) und der Grundwald:Tunnel (3727 Mttr.). 

Die ganze Bahnftrede von Hauſach bis Villingen machte einen Koſten— 
aufwand von 138 Millionen Gulden nothiwendig (260.000 Gulden per Kilo— 
meter). Von den Gelammtfoften entfallen allein auf die Gebirgsitrede von 
Hornberg bis St. Georgen 1063 Millionen Gulden. Die Herſtellungskoſten 
jämmtlicher 38 Tunnel ſtellen fich auf rund 7°2 Millionen Gulden, der 
Sommerauer Haupttunnel für ſich koſtete 16 Millionen Gulden. 

In Bezug auf die Disponirung der Trace, die techniichen Detail- 
anlagen und die geſammte bauliche Ausführung, tt die Schwarzwald: 
bahn ein würdiges Glied in der Neihe der europätichen Gebirgsbahnen, 
welche jeit Vollendung der Semmering-Linie eine jo überrajchend jchnelle 
Entwidelung genommen hatten. Die virtuole Musnügung des Terrains 
behufs Entwidelung der Linie, die in ihrer Anlage lebhaft an die noch) 
jpäter zu beiprechenden »KKehren- der Gotthardbahn gemahnenden Rück— 
wendungen, jowie die große Zahl von Tunnel und Kunſtbauten befunden 
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bereit3 jenen Formenreichthum, der jeit Ghega's epochemachendem Werfe 
dem Gebirgs-Eiſenbahnweſen prognoftieirt werden konnte... Unfere nächite 
Aufgabe wird num fein, die großartigiten eiſenbahntechniſchen Schöpfungen der 
Neuzeit — Mont Genis und Gotthard — im ihrer gejchichtlichen Ent- 
widelung und technijchen Durchführung dem freundlichen Leſer vorzuführen.... 


+ * 


Mont Eenis. 


Die Geſchichte der Völkerbewegung in den Weit: und Centralalpen 
umfaßt nahezu zwei Jahrtaujende. Eine große Zahl von bedeutjamen Ereig- 
niffen ift an jene in Eis jtarrenden Höhen, an jene ſchwer gangbaren Alpen: 
übergänge, Zugangsthäler, finjteren Schluchten und jchanerlichen Abgründe 
geknüpft. Wie bei feinem Alpengebiete tritt hier eine Reihe von berühmten 
Namen in den Vordergrund, welche bedeutiame Epochen oder welterjchütternde 
Ereigniſſe ausfüllen. Die lachenden Gefilde Italiens und die von der Natur 
nicht minder reichlich bedachten Gebiete des jüdlichen Gallien übten in allen 
Zeiten große Anziehungskraft auf die Völker zu beiden Seiten des gewaltigen 
Alpenitodes aus. Aber die Natur jchien darauf Bedacht gehabt zu haben, 
dieje glücklichen Länder auf fich ſelbſt zu beichränfen, damit die Begier nach 
weitausgreifendem Beſitz nicht die Vernichtung in beide Gebiete zugleich trage. 
alt zwei Zahrtaujende lang waren jene Alpenhöhen nicht anders; wie auf 
ichwindelerregenden Saumpfaden zu überjteigen. Nach den heutigen Begriffen 
unpracticabel, genügten fie gleichwohl jenen kühnen Eroberern und mili: 
tärifchen Genies, denen die Natur mit ihren Schreden nichts anhaben fann 
und die durch das ausichlaggebende Moment eines unbeugiamen Willens 
und erjtaumlicher Thatkraft der Macht der Elementargewalten zu troßen 
wagten, und häufig genug auch mit Erfolg trogten, 

Das Hinderniß als jolches aber beitand, und menjchliche Kühnheit hat 
es meiſt nur mit jchweren Opfern bewältigt. Wir wollen nicht den Schatten 
Hannibal’s bannen, um jeine Großthat des eriten Alpenüberganges mit 
Heeresmahlen zum jo und jo vielten Male romantiich und ergreifend aus- 
zumalen. Der Feldherr der Karthager eröffnete die hiftoriiche Neihe jener 


168 Das eiferne Jahrhundert. 


Sebirgspafiagen, durch Die gerade die Weltalpen berühmt geworden find. 
Die eingeichlagenen Wege waren freilich nicht immer diejelben; fie Tiegen 
aber räumlich unbedeutend von einander entfernt und für die principielle 
Seite dieſer Leiſtungen find locale Abweichungen der Routen ganz unweſentlich. 
Alle großen Krieger, welche die Weftalpen überjchritten, hatten die gleiche 
Aufgabe und dasjelbe Ziel vor Augen, und von einem relativ beſten der 
gewählten Uebergänge konnte in einer Zeit, da aller Verkehr ſich auf den 
denfbar elenditen Saumpfaden und vollends ungebahnten Wegen bewegte, 
ohmedies nicht die Nede fein. So überitieg Hannibal nachweisbar die 
Kottiichen Alpen zwischen der Rocca Argentiera und dem Monte Rijo, 
Hasdrubal aber die Einjattelung am Mont Genis. Der Spur des erjteren 
folgte Pompejus auf jeinem Zuge nad) Hispanien, derjenigen Hasdrubal’s 
Julius Gäfar, als er den mit einem Einfalle in Jtalien drohenden Helve— 
tiern an den Leib rücte. Diejelbe Richtung jchlugen ſpäter Britannicus und 
Kaiſer Eonftantin ein. Pipin paifirte zweimal den Mont Cenis, ferner Carl 
der Große, Ludwig der Fromme, der das erite Holpiz in jenem Hochthale 
gründete, die deutichen Kaiſer Heinrich IV. und Barbarofja. Nicht minder 
berühmt ift der Zug Franz' J. von Frankreich geworden, der feine Richtung 
über den Col Argentiera zwiichen Barcelonette und dem Sturathale, alſo 
jene von Hannibal’3 Zug, nahm. Die Reihe diejer hiſtoriſch bedeutjamen 
Genis-llebergänge wird durd jene Napoleons I. geichloffen, der den Paß 
dreimal, 1797, 1807 und 1808 zurücklegte. 

Die napoleonische Aera, mit ihren durch Jahrzehnte andauernden 
gewaltigen Heerzügen durch den ganzen Gontinent, wurde für die Mont 
Cenis-Paſſage deshalb von großer Bedeutung, weil Napoleon das Unzus 
reichende der bis dahin beitandenen Communication erfannte und eine neue 
Strafe anlegen ließ. Da auch anderwärts in den Alpen die Energie und 
das Genie des Corſen der Natur den nothwendigen Raum zur Bewegung 
abrang, jo hatte das welterichütternde Gedröhne der napoleonischen Sieges- 
laufbahn, für die zu jchwärmen nicht Jedermann fich veranlaßt fieht, das 
Gute im Gefolge, die meiſten der bis dahin gefürchteten Alpenpäſſe dem 
Völferverfehre erichlolfen zu haben. Vielleicht war der gewaltige Mann in 
Bezug auf die anzınvendenden Mittel in diefer Richtung weit vorausgeeilt, 
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ohne fie, von Machtgelüjten und Ehrgeiz freuz und quer durd) Europa und 
jelbjt über dejjen Grenzen hinaus getrieben, verwirklichen zu fünnen. 

Nach dem BVerlöjchen diejes Geitirnes trat der Völkerverkehr in ein 
ruhigeres Geleije. Lange Friedensjahre fürderten das Bedürfniß zu wechjel- 
jeitiger Annäherung, und bald hatten die Alpen ihre, für jene Zeit wahr- 
haft großartigen Kunftitraßen, welche, allen natürlichen Hindernifjen jpottend, 


i \ Sy ; 


N —— — m | 


Die Erbauer des Cenis-Tunnels. 





das jteinerne Band von Norden nad Süden jchlugen, die Völfer anein— 
ander fettend, ihre Intereſſen ausgleichend. Die Leijtung war bedeutend 
genug und wäre noch bedeutender anzujchlagen gewejen, wenn nicht gleich- 
zeitig mit dieſen Großthaten im Straßenbaue, ein neues Gulturelement mit 
gewaltigem Geräuſch in die Welt getreten wäre: Georg Stephenjon’s Loco— 
motive. Staunend blickte alle Welt auf dieſen neuen eilenraffelnden Gultur- 
bahner. Seinem Einfluffe wagten nur die Engherzigen ſich zu entziehen, Wie 


170 Das eiferne Jahrhundert. 


groß diejer Einfluß geweſen jein mag, beweiſt, daß die Idee des Durchitiches 
der Alpen für den Eilenbahnverfehr mit dem Zeitpunfte der Bollendung 
jener Kunſtſtraßen fait zufammenfällt. Das Project eines Durchjtiches des 
Lufmanier, wie e8 der eidgendifiiche Oberft La Mica aufitellte, Fällt jogar 
noch in die Zeit vor der Eröffnung der erjten Locomotivbahn Liverpool- 
Mancheiter. Während in Defterreich Schönerer und Ghega — offenbar ohne 
genaue Kenntniß der Vorgänge in den centralen und weitlichen Alpen, die 
Üeberjchienung der Oſtalpen, ipeciell des Semmering planten, war in Stalien 
ein Mann mit einem ähnlichen Projecte in die Deffentlichfeit getreten. 
Diefer Mann war Giuſeppe Medail, von dem behauptet wird, er habe 
bereits im Jahre 1832 dem König von Piemont, Carl Albert, den Plan 
eines Durchitiches der Alpen am Mont Cenis vorgelegt. Da die Endpunfte 
des fraglichen Tunnels genau bezeichnet werden, nämlich Bardonneche und 
Modane, jo handelte es fich ſchon in jener frühen Zeit um ein NRiejen- 
unternehmen, bis zu deſſen Verwirklichung ein halbes Menjchenalter veritreichen 
jollte. Medail ſollte dieſe Verwirklichung nicht erleben. Er janf ins Grab, 
ohne den Triumph jeiner dee zu erleben. Im Jahre 1841 hatte er 
nochmals den von ihm bereits einmal angeregten Plan öffentlich zur Dis— 
cuſſion gebracht, war aber in Folge der damals herrichenden Schwer- 
fälligfeit und Unficherheit in techniichen Dingen nicht durchgedrungen. 

Wir willen aus früheren Mittheilungen; daß eine bedeutiame ‘dee, 
einmal laneirt, jich immer wieder zur Geltung zu bringen weil. Medail 
hatte faum die Augen geichlofien, als die piemontefiihe Regierung — es 
war im Jahre 1845 — auf die Angelegenheit einer Alpenbahn von Turin 
aus durch Savoyen zurückkam. Vorher jchon wurde der Bau der Linie 
Turin-Genua geplant, deren Ausführung fich ganz befondere Schwierigkeiten 
entgegenftellten. Man hatte jogar den genialen Brunel zu Rathe gezogen, 
der zwei Jahre vor Turchitich des gewaltigen Bor-Tunnels auf der Great: 
Meftern-Bahn, Für die Linie Turin-Genua ein bejonderes Project aus: 
gearbeitet hatte. Da von demielben nicht weiter Die Nede war, liegt die 
Wahrjcheinlichfeit nahe, daß Brunel mit außergewühnlichen Mitteln zu 
arbeiten gedachte. Kurz, die Regierung beauftragte den aus Belgien gefommenen 
Ingenieur Heinrich Mauß, die VBorjtudien auf der Yinie Turin-Öenua vor: 
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zunehmen, gleichzeitig aber auch den geeignetiten Alpenfibergang für einen 
Schienenweg von Turin nad) Savoyen ausfindig zu machen. 

Mauß war eine technische Gapacität feiner Zeit. Er war der Erbauer 
des unter dem Namen der »jchiefen Ebene von Küttich« befannten Fort— 
bewegungsſyſtems. Diejes Syitem jollte denn auch bei der Mont Genis-Bahn 
Anwendung finden. Faſt in derjelben Zeit, da im den techniichen Streifen 
Dejterreich® der Kampf zwiichen Seilbahnſyſtem und Betrieb mit Adhäſions— 
Maichinen geführt wurde, arbeitete Mauß das Detailproject einer Ueber- 
Ichtenung des Alpenjtodes am Mont Genis aus, das fortan maßgebend für 
alle jpäteren Arbeiten und Unterfuchungen blieb. Das Project fam im 
Jahre 1849 in die Deffentlichkeit. Der Medail’sche Tunnel zwiſchen Bar- 
donneche und Modane wurde beibehalten und auf 12.290 Meter Länge 
veranjchlagt. Er war als Scheiteltunnel gedacht, und jollte der höchite Punkt 
in circa 1364 Meeter über dem Meere beim Portale auf der Bardonneche- 
Seite zu liegen kommen. 

Es war vorauszujegen, daß der hervorragendite Vertreter des Seil- 
bahnbetriebes in jener Zeit, diejes Syitem auf den Mont Cenis anzınvenden, 
beitrebt jein werde. An die Verwendung von geeigneten Adhäſions-Maſchinen 
dachte er nicht. Nach dem Mauß'ſchen Projecte jollte jene Höhe durch Her- 
ftellung von acht Rampen von je 5 Kilometer Yänge erreicht werden. Hierbei 
jollten die reichlichen Wafjerfräfte zu Betriebsmotoren ausgenügt werden. 
Da in England und Amerifa das Seilbahnſyſtem bereits zu Beginn der 
vierziger Jahre ein überwundener Standpunkt war, überraicht die Zähig- 
keit, mit der eine jo bedeutende techniſche Capacität an einem althergebradhten, 
als unpraktiſch längſt eriwielenen Fortbewegungs-Princip feithalten konnte, 
Dagegen war es diejer Techniker, der zum eriten Male den Gedanken fahte, 
bei den Bohrungsarbeiten der majchinellen Kraft ſich zu bedienen. Nicht 
Sommeiller, jondern Mau it der Vater der »Tunnel-Bohrmajchine«. 
Mauß vertritt im dieſer Angelegenheit eine ähnliche Rolle, wie Trevethid 
im Fortbewegungs-Princip mitteljt Dampf. Beide hatten mit ihren Erfindungen 
nur die Rudimente zu einem Organe geliefert, welches erit von zweiter, 
erfahrener Hand in Thätigkeit gebracht werden jollte. Die Unausführbarfeit 
des Mauf’ichen Apparates berubte namentlich darin, daß er zum Betriebe 
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feiner Maichine die Waſſerkraft ausnügen wollte, welche auf große Diftanzen 
vom Motor auf die VBohrmajchine zu übertragen war. Auch über das 
anzumwendende Ventilationsiyitem war ſich Mauß nicht ganz flar, obwohl er 
vorichlug, den Ventilations:Apparat mit der Bohrmaſchine im mechantiche 
Verbindung zu bringen. Kurz, es war ein unficheres Tappen, ein Erjinnen 
und Abwägen neuer, meiſt unvollfonmener Formen in der Wahl der 
anzumendenden techniichen Mittel, um das grandioje Werf zu ermöglichen. 

Die Kriegsjahre 1848 und 1849 hatten das Mauf’iche Project 
vollends der Vergeſſenheit überliefert. Immerhin waren die Geijter rege 
geblieben und an Projecten der verichiedenften Art fehlte es ebenjo wenig 
wie am Semmering. Wie wenig übrigens in jener Zeit jelbit gelungene 
Leitungen auf techniichem Gebiete in weitere Schichten dringen und Beifall 
oder überhaupt Beachtung finden konnten, beweilt das Project des Mai— 
länders Piatti, der im Jahre 1853 — dem Eröffnungsjahre der Semme— 
ringbahn — allen Ernites die Anwendung des pneumatiichen Betriebes in 
Vorſchlag brachte. Piatti jcheint nicht gewußt zu haben, daß die, innerhalb 
der Jahre 1843 bis 1846 eröffneten atmojphäriichen Bahnen von Kings» 
torwn-Dalfey, Ereter-Plymouth, Eroydon- Portsmouth und Baris-St. Germain 
fich nicht bewährt hatten. Weifer als der Projectant jcheint die techniiche 
Commiſſion gewejen zu fein, welche das Piatti'ſche Elaborat zu prüfen 
hatte, Sie lehnte dasjelbe rundweg ab... 

Unterdeiien hatte der engliihe Ingenieur Thomas Barlett eine 
Bohrmaſchine erionnen und auf jeine Erfindung im Jahre 1855 ein Patent 
genommen, Dielelbe hatte gelunde Organe, laborirte aber an dem Uebel— 
ftande, daß zu ihrer Anwendung die Tampffraft in Ausjicht genommen 
wurde. In demjelben Jahre trat der Genfer Profeſſor Daniel Colladon 
mit der Idee an Die Derfentlichkeit, zum Betriebe eines die maſchinelle 
Bohrungsarbeit bejorgenden Apparates comprimirte Luft zu verwenden. 
Diejelbe jollte nicht direct vom Erzeuqgungsorte außerhalb des Stollens die 
Bohrmajchine in Bewegung jegen, jondern vielmehr von einer, im Tunnel 
aufzuftellenden LYocomobile auf jenen Bohrmehanismus übertragen werden. 
Ueber den Borgang, wie der unerläßliche und ziemlich bedeutende dynamische 
Effect zu erzielen wäre, gab die Kolladon’sche Theorie feinen Aufſchluß. 
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So jtanden die Dinge zwei Jahre vor dem definitiven Beginn der 
Arbeiten am Mont Cenis. Merkwürdiger Weiſe batten anch die nachnraligen 
Matadore dieſes Baues, die Ingenieure Grattoni, Grandis und Sommeiller, 
den pneumatischen Betrieb feſt im Auge gehalten und jogar einen diesfälligen 
Vorichlag zu deilen Anwendung auf der Giovi-Nampe der Bahnlinie Turin: 
Genua in Borjchlag gebracht. Dieje Rampe hatte ein Gefälle von 1:32, 
war alio mit Adhäfions-Maichinen nicht zu befahren. Behufs Anstellung 
der bezüglichen Verjuche bewilligte das Palament eine entiprechende Summe, 
die aber Graf Cavour — der mit diefer That in den Vordergrund des 
Gentis-Unternehmens tritt — mit Uebergehung der Kammer zur Anwendung 
des neuen Syitems auf den AUlpendurchitich überwies. Indeß waren die 
genannten Ingenieure jelber von ihrer Idee abgefommen und jie erflärten, 
daß, im Hinblide auf die zu erwartende Vervollkommnung im Locomotiv- 
bau, die projectirte Mont Genis-Bahn für den Yocomotivbetrieb eingerichtet 
werden könne. Wir entjinnen uns eines ähnlichen Meinungsumſchwunges 
von anderwärts her. Im Jahre 1856 wurde das anzınvendende Durch: 
bohrungs-Syitem, unter warmer Befünwortung jeitens des Grafen Cavour, 
dem Parlamente vorgelegt, welches einen Dringlichkeitsantrag jtellte und für 
Die betreffende Gejegvorlage ſchleunigſte Erledigung forderte. Schon im 
April 1857 fanden unweit von Genua mit den aus Belgien bezogenen 
Maichinen Bohrverfuche ftatt, welche die Anwendung der comprimirten Luft 
als Triebfraft jelbit auf große Entfernungen, wie fie bei dem geplanten 
Tunnel jich ergaben, außer allen Zweifel ſetzten und alle diesfälligen Bedenken 
von gelehrter und nicht gelehrter Seite vericheuchten. So erhielt denn das 
vorgeichlagene Syitem, auf Grund des Gutachtens der berufenen techniichen 
Commiſſion, ſchon wenige Monate jpäter — im Auguſt 1857 — Die 
Genehmigung des Parlaments. Am legten Tage desjelben Monats erfolgte 
die feierliche Eröffnung der Arbeiten und Legung der erjten Mine auf der 
Seite von Modane in Gegemvart des Königs Victor Emanuel und des 
Prinzen Napoleon. Am 14. November ſprang die erfte Mine auf der Seite 
von Bardonneche. Die Tunnel-Trace war bereits im Jahre 1853 durch die 
Ingenieure Capello und Borelli unter der Leitung Grandis’ feitgeitellt 
worden. Ihr Verdienft, bei den denkbar ſchwierigſten Terrainverhältnifien 
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die Are des Tunnels mit größter Präcifion fejtgeitellt zu haben, iſt fein 
geringes. 

Während der Ausbruch in Tunnel-Stollen mittelft Handarbeit jeinen 
Fortgang nahm, hatte fich die technijche Oberleitung unausgeiegt mit den 
anzuwendenden majchinellen Mitteln beichäftigt und fie nach vielfachen Ber: 
juchen und Verbeſſerung an den Apparaten im Januar 1861 zuerjt auf 
der Seite von Bardonneche in Anwendung gebracht. Es waren alſo jajt 
genau dreißig Jahre vor den erjten Anregung der Durchbohrung des Mont 
Cenis durch Medail bis zur modernen Form des Tunnelbaues mit 
maschinellen Mitteln verjtrichen... Ein Vierteljahr vorher hatte Carl Ghega 
jeine Augen für immer gejchloffen. Wenn der geniale Pionnier des Gebirgs- 
Eiſenbahnweſens diejen gewaltigen Erfolg, faum acht Fahre nad) —— 
der Semmeringbahn, miterlebt hätte! 

Die Schöpfer des großen Werkes waren, wie bereits erwähnt, die 
Ingenieure Sommeiller, Grattoni und Grandis, Sie bilden ein geiſtiges 
Triumvirat, ohne deſſen gegenſeitige geiſtige Befruchtung und Ergänzung 
das Gelingen des Werkes vielleicht in Frage geſtellt worden wäre. Es 
wiederholt ſich hier die Erſcheinung, die mit der Conſtruction der erſten 
Locomotive verknüpft iſt: das Zuſammenwirken von intellectuellen und 
mechaniſchen Factoren, welche als Elemente ein und derſelben lebendigen 
Weſenheit zu einem organiſchen Ganzen zuſammengefügt werden. Zu 
Stephenſon's Maſchine hatte Trevethick das Adhäſions-Princip und die 
Wirkung des Blaſerohres, Gordon das Princip des Hochdruckes, der Laie 
Booth die Idee zum vielröhrigen Keſſel als Elemente ein und desſelben 
Mechanismus dem ſchöpferiſchen Talent in die Hand gegeben. In dem 
Cenis-Triumvirate war Sommeiller das mechanische Genie, Grattoni die 
ausführende Kraft, der energiiche Berwirflicher der Theorie und das admini- 
jtrative Talent, Grandis das verfürperte mathematische Willen. Faſt alle 
drei traten in dem gleichen Zeitpunfte in das Leben ein. Sommeiller wurde 
nämlich im Jahre 1815, Grattoni im Jahre 1816, Grandis im Jahre 1817 
geboren. Nur die beiden legteren hatten ihren Lebensberuf von Anbeginn 
her Har vorgezeichnet. Sommeiller dagegen, der weitausholende und vielartig 
angelegte Geist ſchwankte, che er diejenige Laufbahn einjchlug, welche ihm 
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einen hohen Rang unter den Technifern aller Zeiten anweiſen jollte, zwiſchen 
claffischen Studien, der Militär: und Advocaten-Carriere. Als Repräjentant 
einer von ihm begründeten neuen Baumethode, der majchinellen Arbeit in 
fangen Tunnels, gebührt ihm in dem Triumvirate der erite Platz. Er 
marfirt die dritte Etappe auf dem Wege der fortichreitenden Entwidelung 
des Eiſenbahnweſens von jeiner Jnaugurirung bis zur Löſung des Problems 
der Gebirgsbahnen und weiter bis zu ihrer dermaligen Geftalt: Georg 
Stephenjon — Carl Ghega — Germano Sommeiller ... 

Mit Beginn des majchinellen Betriebes der Tunnelarbeiten am Mont 
Genis drang ein frücher, befebender Hauch in die techniiche Welt. Mit der 
Conjtruction der Luftcomprejforen, der Ventilations- und Bohrmaſchine 
war das Problem, welches das riefige Unternehmen durch viele Jahre den 
gewiegtejten Technifern darbot, definitiv gelöft. Nur auf Grund diejer epoche- 
machenden Erfindungen war es möglich, die im unficheren Umrifjen vor- 
ichwebende Idee eines Durchitiches des noch gewaltigeren St. Gotthard in 
den Bereich der praftiichen Ausführbarteit herabzurüden und an die Ver— 
wirflichung diejes großartigen Gedanfens zu ſchreiten. Der organiſchen Ent: 
widelung der zuerjt durch Sommeiller und Eolladon geichaffenen majchinellen 
Hilfsmittel ſtand natürlich nichts im Wege, und wir werden in einem 
Ipäteren Abjchnitte jehen, daß der einmal gethane Schritt rajcher, als man 
erwartet, zu ungeabnten Reiultaten führte. Wurden ja jchon während des 
Baues des Genis-Tunnels die Apparate wejentlich verbeijert und umgeftaltet, 
und beijpielaweile an Stelle der Compreſſoren mit Waſſerſäulen, die in 
Folge der mächtigen Erjchütterung dem Zeripringen ausgelegt waren, Com— 
prefforen mit Pumpen gejegt, im denen das Waſſer zwiichen den Kolben 
und der zu comprimirenden Luft bleibt und auf dieſe Weije durch die ftete 
Erneuerung des Wafjers die Erhigung der Luft vermieden wird. Der neue 
hudropneumatiiche Pumpen-Compreſſor ift einzig und allein das Werk des 
genialen Germano Sommeiller. 

Was nun das wichtigfte Organ des zuerit am Mont Cenis angewendeten 
majchinellen Apparates, die Bohrmaſchine, anbetrifit, jo würde deren 
Beichreibung zu jehr in das rein techniiche Gebiet Ichlagen und trog Vor— 
führung von genauen Zeichnungen den Laien über die Art der Leiftung 
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und den dynamiſchen Effect volljtändig im Unflaren laſſen. Für den Leer 
aber, twelcher iiber die entiprechende Sachkenntniß verfügt, wäre die Beichreibung 
vollends zwedlos. In Kürze zu erwähnen wäre, daß die Sommeiller’iche 
Maichine mit neum beweglichen Bohrern arbeitete, von denen einige parallel 
mit der Are, die anderen in divergirender Richtung gegen die Stollenbruft 
jch fortbewegten. Die Bewegung der einzelnen Bohrer war eine doppelte, 
eine jtoßende und rotirende. An jedem Bohrer waren zwei bewegliche Röhren 
angebracht, die eine für die comprimirte Luft, die andere für das Waſſer, 
welches in die Bohrlöcher geiprigt wurde. Zur Bedienung diefer Maſchine 
wurden im Ganzen 37 Berjonen verwendet. Die Arbeit fand bei Gas— 
beleuchtung ftatt. Bei jedem Angriff auf die Stolfenbruft wurden durch- 
ichnittlich 80 Löcher von 75 bis 80 Gentimeter Tiefe gebohrt; der durch— 
ichnittliche Stollenfortichritt auf beiden Angriffspunfkten zujammen betrug 
im Tage 3 bis 4 Meter, das Marimum über 5 Meter. Ueber die ſonſtige 
Arbeitsleiftung und die Materialbevegung hat Brignami eine interejjante 
Zujammenftellung gemacht. Nach ihr betrug der Gejammtumfang des vom 
31. Auguſt 1857 bis 24. December 1870 (dem Wortage des Stollen- 
durchichlages) geförderten Ausbruchmateriales über 800.000 Eubifmeter. 
Um dasjelbe fortzuichaffen, bedurfte man 40.000 Schotterfarren. Der ganze 
Tunnel ift bis auf eine Heine Strede, wo der Felſen von ungewöhnlicher 
Härte, durchwegs ausgemanert. Die Stärfe der Bekleidung vartirt zwiſchen 
70 bi8 80 Gentimeter, und wurden dazu 120.000 Eubifmeter Werfiteine 
und circa 16 Millionen Ziegel verwendet. Im Ganzen wurden 20.000 Gentner 
Kalk verbraucht. Die Länge jämmtlicher Bohrlöcher erreichte die enorme 
Ziffer von 3'/, Millionen Meter (gegen 320.000 Meter am Gotthard, wo 
Dynamit jtatt Pulver verwendet wurde), und die Maffe des abgebrannten 
Bulvers betrug über 1 Million Stilogramm (gegen circa Y/, Million Kilo— 
gramm Dynamit am Gotthard). Aus jenem riefigen Pulverquantum hätte 
man 233 Millionen Gewehrpatronen (a 4'/, Gramm) anfertigen und durch 
dreizehn Jahre täglich ein Pelotonfeuer von 50.000 Flintenichüffen abgeben 
fönnen, 

Der Mont Genis:Tunnel bat eine von der Locomotive befahrene 
Länge von 12.8499 Meter, während die geradlinige Durchbohrung 
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12.233°55 Meter beträgt. Zur Erleichterung des Ausbruches und Controlirung 
der geradlinigen Tunnelaxe mußte nämlich (wie am Gotthard) auf beiden 
Seiten die gerade Linie eingehalten werden. Der dem Betriebe zugewiejene 
Tunnel erhielt aber an beiden Enden je eine fleine Krümmung von zuſammen 
121077 Meter; dagegen entfallen die nicht befahrenen geradlinigen Richtungs- 
jtreden mit zufammen 5975 Meter. Daher die obige Differenz. Die Gejammt- 
länge des Dunfelraumes beträgt 13.44632 Meter. — Die Seehöhe des 
Tunnelportals bei Bardonneche 
it 1202 Meter, bei Modane 
1335 Meter. 

Die Steigung beträgt gegen 
die Mitte von Bardonneche aus 
(6110 Mtr. Länge) 0 A9proMille, 
von Modane aus (6110 Mitr. 
Länge) 222 pro Mille Der 
Culminationspunft liegt in 1338 
Meter Seehöhe, die Höhendifferenz 
beider Mundlöcher beläuft fich 
auf 133 Meter. 

Es war am 25. December 
1870. Diellhr am Turiner Stadt- 
haus jchlug gerade die fünfte 
Stunde (Nachmittag), ala von 
Bardonneche eine telegraphiiche 
Depeiche mit der Botjchaft eintraf: »An den Ingenienr Sommeiller in 
Turin! In diefem Augenblide dringt die Sonde durch die letzte Scheide- 
wand, in der Mitte genau einen Meter ſtark. Wir jprechen miteinander 
von hüben nach drüben. Der erjte Ausruf, der von beiden Seiten ertünte, 

ar: Es Iebe Italien! Kommt morgen! — Grattoni...e Es war eine 
herzerhebende Scene, al3 am Morgen des 26. December die beiden Meifter 
des gelungenen Riejenwerfes, Sommeiller und Grattoni, ſich am Eingange 
die Hände jchüttelten. Zugegen war auch noch Borelli, der Bauleiter auf 


der italienischen Seite, der, wie jein College auf der nördlichen Seite, Capello, 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiierne Jahrhundert. 12 








Portal des CenisTunnels bei Bardonnecdhe. 
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durch volle vierzehn Jahre am Werke thätig war — wackere Einjiedler im 
Dienſte der Wiſſenſchaft! 

Ueber den weiteren Verlauf der denkwürdigen Scene im Innern des 
Tunnels, nach Niederwerfung der legten Scheidewand, erzählt ein Bericht: 
»Es war 5 Uhr und 20 Minuten (26. December) nad) der mittleren Zeit 
von Rom, als die Minen plöglich explodirten. Die verjchiedenen Schläge 
ichtenen von naheftehenden Kanonen herzurühren und die Erichütterung der 
Luft war jo jtarf, daß jämmtliche Laternen verlöichten. Ein ftarfer Luft 
ſtrom hüllte uns alle in dichten Rauch ein... Nachdem die Breiche geräumt 
war, lief Alles zur Stelle und erfolgte ein Drängen nad) der Oeffnung. Der 
Itarfe Luftzug, der von Modane fam, blies den Sand ins Geficht, aber 
alle Amwejenden wollten an der legten Scene diejes Triumphes der menſch— 
lichen Antelligenz theilnehmen, daß Niemand darauf achtete und die Brejche 
im Sturm genommen wurde, um die ‚Freunde zu umarmen, die mit jo 
großer Schniucht, wie wir, das Fallen der lebten Scheidewand herbei: 
geiehnt hatten.- 

Der Erite, der durch die Breſche gedrungen, war der Bauleiter 
von Modane, Angenienr Gapello. Lauter Jubel, Mufif und Glücdwüniche 
beichloffen den denhwürdigen Moment. Während des Feſtmahles, als Die 
offictellen Toaſte erledigt waren, wendete ſich Sommeiller an jeinen Collegen 
und Arbeitsgenofjen Grattoni und jagte: ⸗Freund, Du wirft mir's nicht 
übel nehmen, was ich jeßt ſage: wenn es wahr ift, daß ich, der Som- 
meilfer, nichts ausgerichtet haben würde ohne Dich, jo würdeft auch Du 
nichts ausgerichtet haben ohne mich... Das waren die Worte eines 
jtolzen, jelbitbewußten Mannes, der über jein eigenes Verdienſt dasjenige 
Anderer nicht geichmälert willen wollte. Und gerade jo mochte Grattoni 
gedacht haben, als er freudejtrahlend auf feinen Collegen zueilte und ihm 
die Hand drückte. 

Tas Ereigniß des Durchichlages am Mont Genis fiel in eine Zeit, 
in der der Feſtjubel von lautem Kriegsgerafiel überdröhnt wurde. Deutiche 
Armeen hatten Frankreich überjchwenmt, und man begreift, daß in der 
großen Gemeinde friedlicher Arbeiter, welche ſich aus zwei Brudervölfern 
vecrutirten, Die feitliche Stimmung ihres herben Beigeichmades nicht ent— 
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behrte, als jene welterichütternden Ereignifje zur Sprache fanıen. Immerhin 
ging der denfwürdige Moment nicht ipurlos für die große Mehrheit der 
Bevölkerung unjeres Erdtheiles vorüber. 

Leider jollte das große Unternehmen mur zu bald ein tragiiches Nach— 
jpiel erhalten. Sommeiller hatte fich auf der Reiſe im jeine ſavoyardiſche 
Heimat eine Erkältung zugezogen, deren Folgen er erlag. Er jollte die feit- 
liche Einweihung des Werfes, die Eröffnung der Bahnjtrede, welche am 
17. September 1871 erfolgte, nicht mehr erleben; am 11. Juli war er 
verichieden. Noch kurz vorber hatte er fich der Hoffnung bingegeben, in den 
zwanzig Lebensjahren, auf die er noch rechnen dürfe, etwas Gutes zu 
leiiten. Keine Jahre, jondern nur wenige Tage waren ihm beichteden. Er 
hatte den Tunnel einmal umd mie wieder paſſirt. Seine legen Worte waren: 
»Ach, ich bin todt!«... 

Tiefer tragiiche Zwiichenfall geitaltet ſich umſo ergreifender, wenn 
man des gleichen Ereignifjes gedenft, welches fich wenige Jahre ſpäter im 
Innern des Gotthard: Tunnels zuteng. Am 19. Juli 1879 war Louis 
‚Favre, der hochbegabte Träger des riefigen Werfes, inmitten jeiner Arbeiter 
vom Schlage getroffen worden und plößlich geitorben. Erwägt man, daß 
auch Ghega nur wenige Jahre feine geniale Schöpfung, die erite Gebirgs- 
bahn der Welt, überlebte, jo möchte man fait annehmen, die ewigen Gewalten 
bedienten fich ihrer Werkzeuge nur bis zum gefichterten Gelingen bedeutjamer 
Menjchenwerfe, um fie hierauf der Welt fiir immer zu entrüden und mur 
ihr Andenken in Flammtenjchrift der Menichheit zu binterlafien. 

Als die Mont Cenis-Bahn dem Verkehr übergeben wurde, war aud) 
jenes gewaltige Ereigniß, der deutſch-franzöſiſche Krieg, bereits abgelaufen. 
est erſt wendete fich die Aufmerfiamfeit dem Rieſenwerke zu, in deſſen 
Epoche drei Kriegsjahre (1859, 1866 und 1870/71) fielen. Die öffentliche 
Meinung nahm Anlaß, mit begeijterten Worten der gigantischen Leitung 
zu gedenfen, und ein engliches Journal meinte: »Der Mont Gents-Tunnel 
iſt ein Unternehmen, deſſen Wichtigkeit und Tragweite auf einer Stufe fteht 
mit dem Suez-Canal und der Pacific-Eiſenbahn; er iſt lediglich das Werk 
italienischer Geilter und Hände... Der Mann, der den Weg zur that: 
ſächlichen Vollendung der italienischen Einbeit einichlug, war gleichzeitig der 
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Erjte, welcher die Vereinigung Italiens mit dem continentalen Eijenbahn- 
ſyſtem mitteljt Durchitiches der Alpen erſann. Turin mag immerhin jeine 
Straßen erleuchten, ganz Italien kann an diefem Triumphe jeine Freude 
haben. Es ijt ein höchſt glückliches Omen, daß in demjelben Jahre, in welchem 
Italien von jeiner alten Hauptitadt wieder Belit ergriff, auch das Unter: 
nehmen zu Ende ging, durch welches die Schranfen der Alpen überwunden 
wurden... Dann heißt es in dem betreffenden Artikel weiter: »Von 
Julius Cäſar bis Napoleon L, von PVirgil bis Dante, von Dante bis 
Alfieri, von Kaiſer Auguſtus bis Gavour, von Columbus bis zu dem 
ingenieur, der den Fréjus durchbohrt hat, war es immer das Privilegium 
Italiens, Europa die größten Soldaten, Dichter, Staatsnänner, Entdeder 
und Erfinder zu jchenfen!...« Der Enthufiasmus gegenüber dem voll 
brachten Werfe muß in der That groß geweien jein, wenn ein engliiches 
Blatt fich zu ſolcher Sprache verjteigen konnte. Es wäre nicht Tonderlid) 
ſchwer gefallen, jenen Namen eine ebenbürtige Lifte von englischen Geiſtes— 
größen gegemüberzuftellen. 

Die Bahnftrede, auf welcher der Mont Genis-Tunnel zurückgelegt 
wird, nimmt ihren Ausgang von Turin. Kein frappanterer Gegenſatz, als 
das lachende Gefilde mit jeinen weichen Bügeln, welches die alte piemon— 
tefiiche Hauptitadt umgiebt, gegenüber der großartigen Alpenwelt, die mit 
ihrem jteinernen Gurt den Horizont begrenzt. Die rauchgrauen Höhen umfließt 
ein zarter Silberhauch, in der Tiefe leuchtet helles Gold, wie hingeworfene 
Sonnenfloden. Bier das warme febensheitere Italien — dort die rauhe 
Firn- und Felſenwelt der Kottiſchen und Grajtichen Alpen... Bald hat der 
Zug die Ebene hinter ſich. Es geht thalauf der Dora Riparia, deren Wäſſer 
von der Höhe des Monginevro miedergehen, dem clafliichen Berge, unter 
deſſen Gipfel ſich das gewaltige Schaujpiel des Hannibal'ſchen Alpenüber: 
ganges vollzog. 

Hinter Alpignano jchließt Tich das Thal. Wenn die Sonne zum 
Untergange neigt, flammt der goldpurpurne Widerichein auf den Fenſtern 
des Provana'ſchen Schlofies, das aus den Gulturen emportaucht. Vor uns 
fteigen niedere Hänge, die lebten Ausläufer der Weſtalpen. Die Luft ift 
noch mild, jie weht über die Hesperidengärten des Tieflandes in das Porathal 
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herein, in das alsbald der Schienenweg einlenkt. Traumbefangen bliden 
wir über die Abfälle von Almeje, hinter denen die erjten Wlpenhöhen 
grüßen... Da ijt Avigliano, die vierte Station von Turin. Das Thal ift 
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Die Combafcura:Brüde auf der Mont Eenis:-Bahn, 


noch immer breit genug, um einen föftlichen Ausblick zu gejtatten. Dann 
aber jchließen jich die Gebirgspforten und fortan geht es hinauf in jene 
Bergregion, durch welche die moderne Ingenieurfunft die Schienenftränge 
geichlungen und hiermit eines der techniichen Wunder unjeres Jahrhunderts 
geichaften hat. 
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Bei Buſſolino nimmt die eigentliche Genis-Strede ihren Anfang. 
Die alte Linie läuft noch eine Strede weiter bis Suja, wo fie endet. Behufs 
Anftieges zum großen Tunnel mußte die neue Linie auf dem jenjeitigen 
Thalbange hoc; über Suſa emporgeführt werden. Sie hat eine große Zahl 
von Kunſtbauten nothwendig gemacht, wie denn auch von den 37 Tunnel 
der ganzen Bahn (ausichliehlich des großen Tunnels) nicht weniger als 26 
mit einer Geſammtlänge von 8095 Meter auf der diesjeitigen Strede liegen, 
Viaducte und gewaltige Stützmauern nehmen allenthalben unjere Aufmerk— 
ſamkeit in Anſpruch. Auf der furzen Strede bis zur nächſten Station werden 
nicht weniger als 10 Tunnel zurücgelegt, die in kurzen Zwilchenräumen 
einander folgen. Auf den Zwiichenftreden giebt es wieder Viaducte und Auf- 
dammungen. Wir befinden uns hier auf dem romanticheiten Abjchnitte der 
Bahn. Kaum hat man die Station Meana hinter fich, Ticht man tief im 
Thale das malerische Suja mit den Ruinen des Forts Brunetta im 
Hintergrunde, und noch weiter dahinter die prächtige Alpenftraße, welche 
inmitten der teilen Gipfel des Bard, der Ronche, des Ronch-Michel und der 
Rocciamelone in Schlangemwindungen die Sattelhöhe hinanfteigt. Dort hinauf 
führte vor Eröffnimg der Cenis-Linie die Fell'ſche Zahnradbahn, ein Werk, 
welches jeiner Zeit in hohem Grade die Aufmerkſamkeit der technischen Kreise 
auf ſich 300. 

Vielleicht noch bedeutjamer, als die Werke der Ingenieurkunſt, wirken 
an diejer Stelle die hiftoriichen Erinnerungen auf die Phantafie des Reifenden 
ein. In langen Schattenzügen nahen jene Hervengeltalten der Vergangenheit, 
deren Namen die Cenis-Paſſage berühmt gemacht haben. Der Reflerion 
gebricht es ſonach nicht an Stoff. Jene Heroen find freilich nur Geſpenſter 
und all’ ihr Ruhm fann den Eindruc nicht abichwächen, der mit der Vor— 
jtellung von den unſäglichen Mühen und Ichließlichen Triumphen der Tech: 
nifer, welche im Diele Wildniß die eiſerne Spur legten, verfnüpft it... 
Und wie durch Wolfenjchleier entrüct, verfinft die Höhe des Mont Genis 
mit ihrem hiſtoriſchen Gejpenfteripuf ... Schon öffnet ſich vor ums die 
»Gorgie-«, eine furchtbare Schlucht, wo die Felſen thurmhoch herantreten. 
Man fühlt fi) beengt und atmet erſt Dann wieder frei auf, wenn man 
von dem prächtigen Tagliata-Biaduct die in Nordoiten jtehende Zadenhöhe 
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der Nocciamelone erblidt. Auch das helle Strafenband der Poſtſtraße tritt 
noch einmal in den Rahmen des Bildes ein. 

Wenn die Somne in Often fteht, find alle dieje gewaltigen Höhen 
in lauteres Gold getaucht, indeß in der Tiefe der Doraſchlucht Schatten 
brüten, Wie mit Feuercascaden rinnt e8 durch die Nunjen der rechtsjeitigen 
Felshöhen. Wir find hinter der Station Chaumont und pafliren bis 
Salbertrand, der nächiten Haltjtelle, neun weitere, knapp hintereinander 
liegende Tunnel. Der bedeutendite ift der von Erilles, mit einer Länge von 
1767 Meter. Ein Kunjtbau von hervorragender Bedeutung iſt die 45 Meter 
hohe eiferne Brüde über die Combajcura, einen in Tannendunfel gehüllten 
ungeheueren Abgrund. Vorne das Silberband eines Sturzbaches, dann 
weiter im Weſten die FFeitungswerfe von Erilles auf fteiler Felshöhe, 
malerische Bergeoulifien ringsum — dies Alles verſinkt wie eine Theater— 
decoration, wenn der Zug in den Erilles-Tunnel einlenft und eiſenraſſelnd 
die Finſterniß durhdröhnt,.. Noch eine Strede, umd die jchauerliche 
Gorgie« ift überwunden, 

Allen Reſpect vor den Meiftern, welche durch geiftige Energie und 
mechanische Kraft dieje Hindernifje zu überwinden verjtanden. Proben von 
diefem imponirenden Wollen und Können bieten fich uns auch in der Folge 
die fchwere Menge. Hinter Salbertrand treten die Riejenpaladine, welche 
die Dorajchlucht umſchirmen, merklich näher an den Beichauer heran. Tas 
Schlußichaufpiel kann aljo nicht mehr lange auf fich warten laffen. Bei 
Oulx freuzgen wir wieder die Dora und legen Die leßten zwei Tunnel 
diesjeitd des Scheitelpunfktes der Bahn, den fünfundzwanzigiten und ſechs— 
undzwanzigſten, zurüd. Schaumſtürze im engen Felſenbette, jteile Halden, 
Firnluft und matte Farbentöne «bei ſonſt ungemein Earer Luft, deuten 
darauf hin, daß wir uns bereits in der Hochgebirgsregion befinden... In 
der That, da ift die Station Bardonneche. Wir halten eine Spanne Zeit 
jtille und dann geht es durch den Rieſentunnel — eine faft halbjtündige 
eijendröhnende Fahrt durch die finftere Welt der unterivdiichen Gewalten, 
welche das Genie des Menſchen gebändigt und ihrer Schreden entkleidet hat. 

Ein jchwacher Dämmerjchein — wir find im Freien. Auf den großen 
Tunnel folgt ein Heiner, dann beichreibt die Bahn einen Bogen, wendet 
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jih hierauf nad Weiten, folgt dem Laufe der Arc auf dem Linken Ufer 
derjelben, und nachdem fie ungefähr 5'/, Kilometer vom Ausgange des 
Haupttunnels im bejtändigem Fall zurüdgelegt, kehrt fie noch einmal in 
dejien Nähe zurüc, jedoch 100 Meter tiefer... Wir find in der Station 
Modane. Das Arcathal ift eigentlich nichts anderes, als eine finftere, von 
ungeheueren Felsmaſſen eingeengte Schlucht. Es hat demnach auch auf der 
jenjeitigen Strede einer großen Reihe von Kunftbauten bedurft, um die Bahn 
dem Terrain anzupaffen. Man zählt hier 11 Tunnel mit einer Gejammt- 
länge von 3486 Meter. Sämmtliche 38 Tunnel (einjchließlich des 12.233 Meter 
langen Haupttunnels) nehmen eine Länge von nicht weniger als 23.814 Meter 
ein. Da die ganze Strede von Buſſolino, wo die eigentliche Mont Cenis— 
Bahn beginnt, bis St. Michel, wo fie endet, eine Entwidelung von 
76 Kilometer hat, jo liegt ungefähr der dritte Theil derfelben unterirdiich... 
Der großartige Eindrud, welchen diejes techniiche Meifterwerf auf 

den Beſchauer ausübt, flingt harmonisch in den jchönen Verſen der geiſt— 
reihen Dichterin Mander-Lecechetti aus, in welchen es heißt: 

Zange genug voll Neid ftand zwiſchen zwei ſchönen Geländen 

Diefes Alpengebirg — nun ift die Scheide gefallen! 

Falle mit ihr denn der Hab und der Zwift gleichitammiger Völker, 

Schlinge die Liebe fortan ihr goldene Band um die Länder, 

Denen mit freundlichem Blick Natur und Gefittung geläcdelt. 

Nicht vergebens mögen in Zukunft fich reichen die Hände 

Durd die Alpen hindurch die beiden lateiniſchen Schweitern, 

Staunend hemmt num der Wanderer ben Fuß bor dem mächtigen Bauwerk, 


Das der menschliche Geiſt fich felbit als Trophäe geichaffen, 
Unjeren Tagen zum Ruhm, ein Triumph der emligen Forſchung ... 


* * 


St. Gotthard. 


>... Das Andenfen der Männer, in denen fich die Menſchheit lebendig 
geojtenbart hat, ift das beite Erbe, das wir aus der Vergangenheit und 
Geſchichte überfommen. Und es giebt Namen, die find jo feſt, wie Die Sterne 
am Himmel... Dieje goldenen Worte B. Auerbach’ drängen ſich ung 
in die Feder, da wir im Begriffe find über das bedeutendite techniſche Werk 
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unſeres Jahrhunderts zu berichten. Wenn es nad) Voltaire'3 Anficht das 
Vorrecht des erfinderiichen Genies ift, einen Weg dort zu bahnen, wo nod) 
Niemand vor ihm gewandelt, jo trifft diefer Sat buchjtäblic bei dem 
genialen Schöpfer des grandiojen Kunſtwerkes, dem die nachfolgenden Zeilen 


— 


UIS FAVRE = 





gelten, zujammen. Der Ruhm ift die Tochter der Kühnheit und des Glüces. 
Louis Favre's Ruhm war verwailt, als das Glück in lehter Stunde ihn 
verließ und er jeine Kühnheit mit dem Leben bezahlen mußte. 

Zunächſt einige Worte über die Gotthard-Paſſage. Sie jcheint in 
älteren Zeiten nicht benügt worden zu jein, wenngleich dort, wo heute die 
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Anjiedlung Hoſpenthal Liegt, ſchon im XIII. Jahrhundert ſich ein Hoſpiz 
befand. Da dieſes auch auf der Route über die Furka liegt, dürfte hier 
wahrjcheinlich eine Station des Verkehrsweges über die legtere geweſen fein. 
Hiftortich wird die Gotthard: Raffage um die Mitte des XIV. Jahrhunderts, 
wo von Seite der Walditätte ein Saumpfad angelegt ward. Er war 10 
bis 15 Fuß breit und mit Granitblöden (Nollfteinen), wie man fie im 
Reußthale auflas, gepflajtert. Schon in der nächiten Zeit belebte fich der 
Verkehr auf dieſem Hochpfade derart, daß man jährlicd) 16.000 Perſonen 
und 9000 Eaumthiere zählte. Aber von Wagen war noch feine Rede, und 
als im lebten Viertel des vorigen Jahrhunderts ein engliicher Gelehrter 
per Are den Gotthardpaß zurüdlegen wollte, Eojtete ihm dieſer Verſuch 
unjägliche Anftrengung. Es blieb daher beim Transport mitteljt Saumthieren 
und dieſer Zuftand hielt bis in die zwanziger Jahre unferes Jahrhunderts 
an, wo über den Splügen und Bernhardin die erjten Kunſtſtraßen 
angelegt wurden und die Gotthard-Pafjage für immer abgethan ſchien. Die 
Gantone Uri und Teijin nahmen aber den Goncurrenzlampf auf und 
vollendeten nach jechsjähriger Arbeit jene großartige Alpenjtraße, deren 
Vollendung in das Jahr 1830 fällt, und die etwa fünfzig Jahre lang dem 
Berfehre diente. 

Faſt jo alt wie die Kunftfiraße über den St. Gotthard ift das Project 
einer Durhbohrung der Gentralalpen. Der graubündneriiche Oberjt 
Ya Mica regte nämlich jchon im Jahre 1827 das jogenannte »Lufmanier- 
Project: an, und wenige Jahre ipäter wurde der Gedanke einer Ueber: 
ichienung der Alpen auch vom Großen Rathe in Ausficht genommen. Alle 
derartigen großen Unternehmungen haben aber eine langwierige Vorgefchichte, 
und auch der Gotthardbahn fehlte es an einer ſolchen nicht. Ihr größter 
Nivale blieb bis zuleßt der Lukmanier, und einige Zeit früher war e3 der 
Simplon gewelen. Als aber im Jahre 1853 die jogenannte »Gotthard- 
Vereinigung« in Luzern tagte und das Unternehmen in Wort und Schrift 
energiich propagirt wurde, waren die lebten Zweifel über deſſen ſchließliches 
Gelingen bejeitigt. Das erite Project eines Gotthard-Tunnels rührte von 
dem Ingenieur Welti ber, während die Detailarbeiten nad) dem Jahre 1863, 
wo der Bundesrat aus feiner Zurückhaltung bervorgetreten war, von dem 
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Stuttgarter Ober-Ingenieur Beckh und dem Ober:Bergratb Gerwig aus 
Garlsruhe durchgeführt wurden. Ju das Jahr 1869 endlich fällt die bedeut- 
jame Gnticheidung des Norddeutichen Bundes für die Wahl des Gotthard, 
nachdem drei Jahre vorber die italienische Regierung in einem umfangreichen, 
äußerst gründlichen Glaborate diejem Paß gegenüber dem Lukmanier und 
Splügen den Vorzug gegeben hatte. 

Am 15. September 1869 trat in Bern eine internationale Conferenz 
von Vertretern der betheiligten Staaten zujammen und am 15. October 
desjelben Jahres wurde zwilchen Italien und der Schweiz ein Vertrag 
abgeſchloſſen, dem zwei Jahre jpäter (28. October 1871) auch das Deutiche 
Reich beitrat... . In Diefem Vertrage waren folgende Linien feſtgeſetzt: 
1. Goldau-Brunnen-Flüelen-Göſchenen-Airolo-Biasca-Bellinzona; 2. Goldau— 
Immenjee-Küßnacht- Luzern; 3. Goldau-St. Adrian Zug; 4. Bellinzona- 
Lugano-Chiaſſo; 5. Bellinzgona-Magadino-Pino mit Abzweigung nad) 
Locarno... Das 187 Millionen Frances betragende Baucapital jollte durd) 
Subventionen (85), Netien (34) und Obligationen (68 Millionen) aufgebracht 
werden. An den erjteren betheiligte ſich Ftalien mit 45, Deutichland und 
die Schweiz mit je 20 Millionen Franes. Der Bau jollte zehn Jahre 
beanipruchen einschließlich des großen Tunnels... Am 6. December 1871 
conftituirte ich die Gotthardbahn-Gejellichaft. Zu Beginn fungierte R. Gerwig 
als Ober-Ingenieur, im April 1875 trat an deſſen Stelle ®. Hellwag. 
Nachdem in Göjchenen jchon am 4. Juni, in Airolo am 1. Juli die Vor— 
arbeiten begonnen hatten, wurde am 7. Augquft 1872 mit Louis Favre, 
einem Banunternehmer aus Genf, der Vertrag betreffs der Heritellung des 
großen Tunnels abgeichlojjen. 

Er war der Mann, Der jich jelber ein Denfmal jegte, wie es ein 
jtolzeres faum auf europäiſcher Erde giebt. Ein tüchtiger, ehremmverther und 
gewiſſenhafter Arbeiter, trat er mit der vollen Ueberzeugung des zu erwartenden 
Erfolges dem Niejenunternehmen entgegen. Wenn er den Maßſtab für das- 
jelbe am Mont Cenis-Tunnel fand, darf gleichwohl nicht überjehen werden, 
daß Unternehmungen von jolcher Großartigkeit die Schablone nicht vertragen. 
Sie bleiben eine Speculation, ein Hazardipiel, in welchem der ganze Einſatz 
auf eine Narte zu liegen kommt. Favre mag mit jich und jeinen Galculationen 
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einig geweſen fein: die Zukunft war ihm trogdem verichloffen. Zudem handelte 
es fich, wie jelbjtwerftändlich, um jehr bedeutende Summen. In Folge des vorher 
erwähnten Bertrages übernahm Louis Favre gegen die Summe von rund 
50 Millionen Francs die vollftändige Herjtellung des großen Tunnels auf 
feine Rechnung und Gefahr. Die Kaution wurde mit 8 Millionen Franes 
fejtgejegt. ‘Favre ging ferner die jehr verlodende aber gefährliche Bedingung 
ein, daß er für den Fall, daß die Arbeiten im einem kürzeren als feit- 
gejepten Termine beendet jein würden, für jeden Tag 5000 Frances als 
Benefice erhalte, verpflichtete fich aber, für den Fall der verzögerten Voll— 
endung über den feitgeießten Termin hinaus, zur Zahlung einer gleichen 
Summe per Tag durch die erjten jechs Monate und einer doppelten Summe 
für das zweite Halbjahr; jollte die Verzögerung ein volles Jahr über- 
ichreiten, jo war Favre außer Accord zu jeßen und die Gaution fiel der 
Sotthard-Gejellichaft zu. Auch ſonſt enthielt der Vertrag (Hinfichtlich der 
Einrichtungen, Majchinen, Werkftätten und des Perſonals) mancherlei 
Clauſeln, welche den kühnen Unternehmer erheblich beengten und ihn zu 
anfreibender Thätigfeit drängten. 

Sleichviel, der große Wurf war geſchehen. Eine Titanenarbeit jollte 
vollbracht werden. Wie mag dem Manne zu Muthe gewejen fein, als er 
den erjten Gang zur Arbeit unternahm, die fihn ein Jahrzehnt hindurch 
beichäftigen, ihm Hoffnungen und Enttäufchungen bringen, feine volle Energie 
anjpannen und Die ganze Kraft jeines regen Geistes beanipruchen jollte!... 
Wenn er aber zulegt fiegreich triumphirte? Wenn die gefammte civilifirte 
Menjchheit ihn Beifall Eatichte und er auf den lichten Höhen jeiner 
Heimat den Jubel vernahm, der wie Lawinendonner durch die Alpenthäler 
braufte?... Bei dieſer Vorſtellung zerfließen die Hoffnungen und Befürch— 
tungen der erften Bahnbrecher auf dem Gebiete der Ingenieurkunſt — 
der Trevethid umd Stephenion, der Elegg und Brunel — zu reinen Kinder— 
träumen. 

Der Bau der Gotthard-Linie nahm mit üblen Auſpicien feinen Anfang. 
Dritthalb Hundert Ingenieure, Architekten und Geometer jtanden unter 
Gerwig’s Führung und ſetzten alle ihre Kräfte für das großartige Unter: 
nehmen ein, als zwiſchen der Direction und dem Bauleiter »Meinungs- 
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differenzen« hinfichtlich der Organijation- des techniichen Dienftes eintraten. | 
Der wunde Fleck lag aber ganz wo anders. Nachdem die Arbeiten bereits 
im vollen Gange waren, jtellte es fich heraus, daß nach den aX"eftellten 
Blänen das Unternehmen abjolut nicht durchführbar jei. Es erfolgte die 
Verabichiedung Gerwig's und die Berufung des bisherigen Baudirectors 
der öjterreichiichen Nordweitbahn, W. Hellwag. Nun folgten neue Auf: 
nahmen in größerem Meafftabe, geologiiche Unterjuchungen und Detail 
jtudien aller Art — Studien, welche injoferne zu wenig erfeulichen Ergeb: 
niffen führten, als fich die jaft durchwegs irrthümliche Galeulation in Bälde 
herausjtellte, und die Nothwendigfeit einer erneuten Ueberprüfung des Projectes 
zu einer gebieteriichen machte. So war zunächft die Entdedung gemacht, daß 
mit dem urjprünglichen generellen Voranſchlage (vom Januar 1876), in der 
Höhe von 187 Millionen Franes, ein Auslangen nicht zu finden jei und 
dieje Summe auf 211 Millionen erhöht werden müſſe. Nach einer jpäteren 
Erperten-Galculation ergab ji eine Summe für reine Baufoften in der 
Höhe von 194 Millionen Francs. Die Geſammtkoſten jtellten ſich jedoch 
auf rund 260 Millionen, jo daß noch circa 74 Millionen zu bejchaffen 
waren. Der approrimative Koftenvoranichlag des damaligen Ober-Ingenieurs 
Hellwag belief fich jogar auf fait 290 Millionen Francs, welche ſich jedoch 
auf obige Summe unter Berüdjichtigung der von den bundesräthlichen 
Erperten gemachten Borjchläge reducirten. 

Man begreift, daß diejer Zwiichenfall weite Kreije deprimirte. Namentlich 
war es die Bevölferung der Schweiz, der die jo beträchtlich erhöhten Kosten 
des Riejenunternehmens ſchwere Stunden bereiteten. Zur fürmlichen Lethargie 
ſollte und fonnte es aber nicht kommen. Das Werf war im Gange — an 
ein Stillftehen nicht zu denken. Taufende von Händen waren bei der Arbeit, 
und in den Tunnel wurde Tag und Nacht ununterbrochen der Stollen= 
durchbruch fortbetrieben. Auf der ganzen Gotthardbahn zählte man zur 
Zeit der größten Arbeiterszrequenz 17.658 Köpfe; im großen Tunnel ftieg 
die Zahl der Arbeiter von Jahr zu Jahr und erreichte mit 3405 Köpfen 
ihr Marimum (im Auguft 1880)... Aber die jchwachen Menjchenhände 
würden das Werk nimmer, oder erjt nach vielen Jahrzehnten und Hunderten 
von Menjchenopfern fertig gebracht haben. Es bedurfte daher die Handarbeit 
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der ausgiebigen majchinellen Unterftügung, und Diele jpielte auf dem 
Gotthard in der That die größte Rolle. 

Ende Januar 1875 berechnete Ober-Ingenieur Riha berühmt 
als Verfaſſer eines epochemachenden Werkes über den Tunnelbau — daß 
Louis Favre, vom 1. Januar 1875 ab gerechnet, monatlich auf beiden Seiten 
der Bohrung zuſammengenommen, einen mittleren Monatsfortſchritt von 
195 laufenden Metern machen müſſe, wenn er jeinen Verpflichtungen nad)- 
fommen wolle... Nun betrugen ab 1875 die dDurchichnittlichen Monatsleiſtungen 
auf beiden Seiten zujamnmen: 1875 — 202 Meter; 1876 — 170 Meter; 
1877 — 185 Meter; 1878 — 212 Meter; 1879 — 180 Meter... Im 
Sahre 1875 wurde aljo der geforderte durchichnittliche Fortſchritt überholt, 
in den zwei darauffolgenden Jahren indeß nicht erreicht; das Jahr 1878 
aber endete mit einer bedeutenden Durchichnittlichen Monatsleiftung, wobei 
auf beiden Seiten ein Marimum von 2787 Meter und auf der Südſeite 
Airolo allein das erftaunfiche Marimum von 1717 Meter (im August) zu 
verzeichnen war. 

Die Maschinen, welche jo bedeutiame Leiſtungen vollbrachten, müſſen 
wir nun einer eingehenderen Beiprechung unterziehen. Befanntlicdy hatte Favre 
der italienischen Regierung gegenüber ich verpflichtet, alle jene am Mont 
Cenis benügten Majchinen mit Zubehör für die Durchbohrung des Gotthard 
zu eriverben. Es waren dies die Sommeiller-Majchinen, die wir weiter 
oben fennen gelernt haben. Es waren 88 folcher Majchinen zur Stelle; 
ferner 42 Ferroux-, 24 Dubois- Francois: und 13 Mac-Kean-Maſchinen ... 
Die Ferrour-Maichine, in ihren Organen der Sommeiller'ſchen ähnlich, 
zeichnet ſich durch beionders jolide Conftruction und leichte Handhabung 
aus. Sie arbeitet automatisch, untericheidet ſich alfo wejentlich von der 
Dubois- zrangois-Majchine, bei der das Vorgehen gegen den Felſen 
durch Menſchenhand mitteljt Kurbel und Zahnrad an einer unten angebrachten 
Schraubenipindel bewerfitelligt werden muß. Beide Maſchinen erfordern die 
gleiche Zahl von Bedienungsmannichaft und arbeiten auch gleich ſchnell; 
der Arbeitseffect iſt aber, wie jelbitverftändlich, bei der automatiich vor: 
rüdenden Ferroux-Maſchine ein bedeutend größerer. Dagegen conſumirt die 
Ferroux-Maſchine bei jedem Kolbenſtoß 23 Liter, die Dubois-Frangois- 
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Maichine nur 16 Liter comprimirte Luft. Uebrigens jtellte der Werfftätten- 
chef der Gotthardbahn, Ferroux, nad) dem Jahre 1875 eine verbefierte 
Maſchine in Betrieb. Sie lieferte bei den Verſuchen, die man mit derjelben 
anftellte, mit einem 35 Millimeter ftarfen Bohrer bei einer Luftipannung 
von 6 Atmojphären Ueberdrud und 300 Schlägen in der Minute, ein 
6 Gentimeter tiefes Bohrloch. Die wejentliche Aenderung bei der neuen 
Eonftruction bejtand darin, daß das Segen des Bohrers und die Steuerung 
nicht mehr durch einen getrennten Mechanismus bewerfjtelligt wurden, jondern 
mit der Bohrmaichine jelbft in ftetem Zujammenhange blieben... Dieſe 
Majchinen trugen über alle anderen den Sieg davon; die Tubois-Frangvis- 
und Mac-Kean-Maichinen kamen zuerst, die Turettini-Mafchinen jpäter außer 
Gebrauch. Erwähnt mag noch werden, daß die Sommeiller’ichen Maichinen 
gleich von Anbeginn her feine Verwendung fanden. 

Die erfte Stollen-Anfahrt geichab mittelft Handarbeit, bei Airolo im 
September, bei Göjchenen im November 1872; die Bohrmajchinen traten 
hier im April, dort im Juli 1873 in Thätigfeit. Damit nahm das große 
Werk feinen Anfang. Es wurden die Luftcompreiloren etablirt und die 
Betriebsanlagen für den Motor (Wafjer) ausgeführt. Die Luftcompreifions- 
Maſchine im Maichinenhaus war von John Cockerill in Seraing 
geliefert worden. Sie war ganz nad) dem Syſteme, wie es am Mont Cents 
Anwendung gefunden, conftruirt. Es wirkten dabei zwei gefuppelte Dampf- 
maschinen mit rechtwinfelig gegeneinander verjegten Kurbeln direct auf je 
einen Luftcomprejior, der aus einem horizontalen und zwei verticalen, zum 
Theil mit Waſſer gefüllten Eylindern befteht. In dem horizontalen, voll 
ftändig mit Waſſer gefüllten Cylinder bewegt fich der Kolben, der die Com— 
primirung der Luft in den verticalen Eylindern bewirkt. Die Dampfcylinder 
find mit veränderlicher Exrpanfion veriehen Syſtem Meyer). Als Motor 
fungirte, wie erwähnt, anfänglid der Dampf, bis die Waflerfraft durd) 
entjprechende Anlagen in Verwendung gelangen fonnte. Die Reuß und ein 
Quellarm des Ticino wurden dem Betriebe dienjtbar gemacht und zwar 
durch Anlage von Turbinen, 

Die Turbine functionirte mitteljt eines an ihrer Welle angebrachten 
verticnlen Nades, deſſen Zähne in die entiprechenden Vertiefungen zweier 
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großer Schwungräder eingreifen und dieſe in Drehung verjegen. Durch) 
eine Kurbelvorrichtung wird die Bewegung der Schwwungräder und Kurbeln 
in eine wagrechte, geradlinig wiederfehrende Bewegung umgejegt. Die in 
den Cylindern verdichtete Luft gelangt mitteljt einer Nöhrenleitung in 
Rejervoirs und von hier in den Tunnel (beziehungsweiſe Stollen), wo fie theilg 
als Motor für die Bohrmajchinen und die pneumatiiche Förder-Locomotive, 

















Südlicher Eingang zum Gottbard- Tunnel während des Baues. 


theils zur Bentilation aufgebraucht wird. Die Erneuerung der Lebensluft in 
dem warmen, engen und gasgejchwängerten Stollen mußte von Anbeginn 
her die Unternehmung in vollem Maße beichäftigen. In der That erwieſen 
fi) im Verlaufe der Arbeit die aufgewendeten maschinellen Mittel in diejer 
Richtung als unzulänglich. Bon October 1873 bis Juli 1876 wurden der 
Reihe nad) fieben Gruppen von Luftcomprefioren etablirt, aus welchen täglich 
zwiichen 150.000 bis 200.000 Gubifmeter Luft in den Tunnel geleitet 
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wurden. In den Wintermonaten war das Quantum geringer, weil das 
geringe Wafjerguantum den Betrieb der ganzen Anlage nicht zuließ. Im 
Innern des Tunnel betrug die Lufttemperatur zu Zeiten 30° C. und 
darüber. | 

Wir fommen num zu. der mafchinellen Arbeit im Tunnel ſelbſt, deren 
Detail wir nicht übergehen: fünnen. Behufs Verwendung der Bohrmaschinen 





— — 


— 
Br 








Nördlicher Eingang zum Gotihard» Tunnel während des Baues. 


bedient man ſich der Bohrgeftelle, welche zur Aufnahme von ſechs Majchinen 
dienen. Die Bohrmaschinen werden an ihren beiden Enden vom Bohrgeftelle 
getragen. Zwei von einander abjtehende große Schraubenjpindeln nehmen 
die rückwärtigen Enden der Bohrmafchinen auf; diejelben laſſen fich auf den 
Spindeln heben und jenfen und jowohl in horizontaler wie in verticaler 
Richtung drehen. Der gegen die Stollenbruft zugefehrte Theil des Gejtelles 


trägt ebenfalls, und zwar dicht hintereinander, zwei jtarfe verticale Schrauben 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiierne Jahrhundert. 13 
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jpindeln, auf denen fich zujammen jechs, gegen die Stollenare jenfrecht 
abgehende, horizontale Arme aufs und abbewegen laſſen. Diefe Arme find 
der Länge nad) geichligt und dienen zur Unterftügung des vorderen Theiles 
der Bohrmafchine. Die Schlite find dazu da, um die Maſchinen in hori= 
zontaler Richtung zu verjchieben. Zum Einlafjen der comprimirten Luft in 
die Mafchinen find am Bohrgejtelle zwei Reihen Hähne angebracht. Der 
ganze Apparat ruht auf vier Rädern, von denen die größeren rückwärts 
befindlichen durch eine Zahnradüberjegung gedreht werden fünnen und zur 
Bewegung des Bohrgejtelles auf der Schienenjpur dienen... Zur Speifung 
der Majchinen geht vom Ende der jchmiedeijernen Luftleitung unmittelbar 
vor der Stollenbruft ein jtarfer Kautſchukſchlauch nach einem Behälter am 
Bohrgeftelle, von dem mehrere dünne Kautjchufröhren zu den Bohrmaschinen 
abzweigen. 

Außer den Bohrmaſchinen wurden auch die Förder-Locomotiven mit 
comprimirter Luft bewegt. Die Einrichtung beftand im Wejentlichen darin, 
daß der Tender der Locomotive die Geftalt eines langen, liegenden Keſſels 
erhielt, welcher zur Aufnahme der Triebfraft diente. Sobald der Motor 
erichöpft war, wurde der Tender mittelit eines mobilen Schlauches und 
entiprechender Hahnvorrichtungen mit der Luftleitung im Stollen in Ber- 
bindung gebracht und jo mit comprimirter Luft gefüllt. Selbjtverjtändlich 
gab der Tender die Triebfraft mitteljt einer weiteren Leitung an Die Loco— 
motive ab, 

Um nun dem freundlichen Lejer von dem ganzen Betriebe diejer 
großartigen wmajchinellen Einrichtungen, von der Arbeitsleiftung und der 
ganzen lebendigen Bewegung außerhalb. des Tunnels und in demjelben ein 
greifbares plaftiiches Bild zu geben, müſſen wir vorläufig von dem ein— 
gehaltenen Vortragstone abjpringen. Jedes weitere Detail würde am Ende 
die Geduld des (nicht fachmänniſchen Lejers) erichöpfen und fein Intereſſe 
für die Sache erlahinen machen. Anders, wenn er unter unjerer Führung 
nun jelber mitten im diejes raſſelnde Getriebe verjegt wird und jeine Augen 
mit Bewunderung an den Borrichtungen hängen, welche eine jo erjtauns 
liche Summe von Erfindungsgabe, Energie, Geiftesfraft und Genialität 
befunden. 
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Wir verfügen ung zu diefem Ende nad) dem Werkplatz am Süd— 
ende des Gotthard-Tunnels bei Airolo. Nehmen wir an, wir kämen auf 
der Straße von Bedretto herüber und ftänden auf der Teſſin-Brücke im 
Süden des Werkplatzes. Bor ung liegt der gewaltige Bergſtock, den der 
technische Genius unjeres Jahrhunderts bezwungen hat. Wir ftehen faft in 
gleicher Linie mit dem Richtjtollen, der nad) dem Objervatorium verläuft, 
von dem aus der geradlinige Fortſchritt des Stollenabbaues controlirt wurde. 
Da vor Wirolo der Tunnel in einer nach Oſten abbiegenden Curve aus- 
geht, jo mußte ein der Göſchener Mündung gerade gegemüberliegender 
Nebenjtollen angelegt werden, von deſſen Eingang die NRichtungs- und 
Gentralvifur bis zu dem Punkte ftattfinden konnte, wo die Tunnelare in 
die Curve übergeht. 

In diejen Stollen jehen wir von unjerem Standpunkte gerade hinein. 
Etwas weiter rechts (öftlih) und unmerklich überhöht, öffnet ſich das 
eigentliche Tunmelportal. Der ganze Raum öftlich und jüdöftlich von den 
beiden Stollenmündungen iſt Werkplatz. Wir gewahren zunächjt knapp zu 
unferer Linken, aljo am füdweftlichiten Ende des Werkplatzes, die impofante 
Anlage von Hochbauten, welche die wichtigften Betriebgvorrichtungen umfaßt. 
Es find dies: das Comprefiorenhaus mit den Turbinen und Wafjerleitungen, 
die Reſervoirs mit comprimirter Luft und die von ihnen abgehende ober— 
irdiiche Leitung. An dieſe Baulichfeiten ſchließen Remiſen, Werfftätten, 
Magazine, Baraden, Wohnungen u. ſ. f. Auf dem ganzen Raume herrjcht 
ein wahres Eyclopentreiben. Zwar arbeitet hier nicht Meifter Dampf und 
feine rafjelnden Maſchinen erfüllen die Luft mit Zyeuer, Rauch und Gedröhne. 
Aber die Gejchäftigfeit ift gleichwohl groß. Und wie im menjchlichen Orga- 
nismus alles Leben nach feinem Gentralfnoten, dem Herzen, drängt, jo 
fluthet auch dieſes taufendföpfige Leben von und zu dem Meittelpunfte des- 
jelben: dem Tunnelſtollen. Es ift in der That ein kräftiger, gelunder 
Organismus. Er athmet mit gewaltigem AtmojphärenUeberdrud, und dort, 
wo jein Herz, an der Stollenbruft, pocht's mit gigantiichen Schlägen. Die 
Hauptelemente alles Lebens: Luft und Waller, find dem Organismus in 
reichlichen Maße dienjtbar gemacht. Nur das Licht fehlt. Es ift eine Hölle, 


ein Tartaros, wie ihn die Phantafie nicht wilder ausmalen könnte. Auch 
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mit Schreden bat dieje finftere Unterwelt nicht geipart. Um die ehernen 
Naturgewalten zu bezwingen, reicht die Schwache Menjchenfraft nicht aus, 
und manche fiel gebrochen nieder. Die auf der ganzen Gotthard-Linie 
während des Baues bis Schluß des Jahres 1880 vorgefommenen Tödtungen 
von Arbeitern betrugen die reipectable Anzahl von faft drittHalb Hunderten; 
verwundet ohne tödlichen Ausgang wurden ungefähr 600 Mtenichen, aljo 
todt oder Früppelhaft waren etwa 850 Menjchen geworden. Namentlich 
gefährlich waren den Arbeitern die Wafjerdurchbrüche im füdlichen Stollen, 
Ein Wafjerdurchbruch, der im Jahre 1878 etwa 1225 Meter vom ſüd— 
lichen Tunnelportale eintrat, war jo mächtig, daß der Strahl jeden Arbeiter, 
der ihn paſſiren wollte, niederwarf. Diejer Strahl mußte in eine eiferne 
Röhre gefaßt und abgeleitet werden; es liefen 10'/, Liter Wafler im der 
Secunde ab. Im ganzen Tunnelprofil betrug der Waflerandrang vom 
Jahre 1874 bis Ende 1877 durchichnittlich per Secunde 233 Liter, d. i. 
per Tag rund 20.000 Gubifmeter; das Marimum war im Ill. Quartal 
des Nahres 1875 mit 348 Liter in der Secunde oder 30.000 Cubikmeter 
per Tag zu verzeichnen! 

Nach diefen Vorbemerkungen treten wir den jchweren Gang in das 
Innere des Stollens an. Bei diefem Anlafje erit wird man gewahr, daß 
jeder Arbeiter in dieſer jcheußlichen unterirdischen Welt ein Held im vollen 
Sinne des Wortes ift... Die technische Kunſt ift eine verzeufelt ernfte 
Sache. Wohl triumphirt der Iebendige Geift über die träge Materie, aber 
der Triumph wird ihm feineswegs leicht gemacht... . Vorwärts denn, in 
Gottes Namen!... Wir haben Wajjerftiefel angezogen, denn es harren 
unfer böje Stellen. Im Anfange geht die Fahrt mittelft der pneumatiichen 
Locomotive leidlich. Auch die Temperatur ift erträglich; aber fie nimmt rapid 
zu, und von dem Tageslicht, das beim Tunnelportale hereinfließt, ſchwindet 
bald der Leite Schimmer, wie ein brechender Abichiedsblid vom Leben... 
Finſterniß, dumpfe, heiße Luft, beengter Raum auf allen Seiten, unter: 
irdiiches Getöje wie vergrollende Donner, gewaltige Balfengerüfte, Gefteins- 
trümmer, Irrlichter da und dort — ein Nachtbild Für Geifterbeichwörer! 
Nun wird der Yärm immer ärger. Wir vernehmen Hornfignale, die Yoco- 
motive pfeift, daß es verwirrend von den Wänden twidergellt. Am ärgjten 
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iſt es an den Stellen der Wafjerdurchbrüche, wo der Boden entweder unter 
Waller fteht, oder in einen feuchten, dunftigen Sumpf verwandelt ift. Aber 
dieje abjcheuliche Hölle ift belebt mit jorglojen Kindern, welche ihre jchwere 
Arbeit fingend und pfeifend vollführen. Sie haben die Oberförper entblößt, 
denn die Hige ift wahrhaft unerträglich. Bald fühlt man auch, daß die 
Luft nichts weniger denn ein Labjal ift. Alles zehrt von diejer Luft; jedes 
der unzähligen fladernden Dellämpchen bedarf feines Quantums, und Haucht 
dafür die mephitiichen Dämpfe aus, die fich mit der Sumpfluft zu einem 
jtinfenden Medium vermengen. 

. Wo und wann wird das enden? Geht es hier »gerade aus im Die 
Hölle«, oder harrt unjer eine gütige Fee, die uns wieder in die Räume 
des ewigen befebenden Lichtes führt? Wir finnen vor ung hin. Der Athen 
ift Schwer, die Bruft beengt. Alles dreht ſich um uns wie ein toller Spuf. 
Wir fteigen von der Locomotive und müſſen eine Strede weit zu Fuß 
zurüclegen. Auf jeder Spanne Bodens collidiren wir mit den Arbeitern. 
Man jchreit vor, hinter und neben ung... Doc horch! Ein Hornfignal! 
Marnrufe ertönen, es wird da und dort ftiller, endlich dröhnt ein furdht- 
barer Donnerichlag dur den ganzen Raum... Die Minen »vor Ort« 
find losgegangen ... 

Und num überlajjen wir einem Theilnehmer an diejer unterirdiichen 
Fahrt das Wort: ...»Wir haben die zweite Mafchine verlaffen und find 
eine Strede zu Fuß gegangen; uns iſt elend zu Muthe. Zum Glücke find 
wir bei einer Station angelangt, wo die Pferde Halt machen, um fich zu 
erfriichen. Sauſend und ziichend fommt hier aus einem »Bentilationshahn« 
der Luftleitung comprimirte Luft geichoffen und erfrijcht den Raum rings- 
umher ein wenig. Einige Pferde ftehen da; die armen Thiere öffnen die 
Nüftern weit, den belebenden Hauch einzujaugen. Die Scene ift unheim— 
licher als irgendwo. Einige Arbeiter figen um uns her, auf den nafjen, 
Ihmusigen Brettern. Hier jpricht Niemand. Die Leute ftügen die nadten 
ſchwitzenden Arme auf die Knie, jenfen die Köpfe und blicken dumpf vor fich 
hin... Wir find nun 5600 Meter weit vom Eingange. Bei 4400 Meter 
haben wir die fertige Partie des Tunnels verlafjen, die Maſchine hat uns 
die »Rampe« emporgeführt in die Region des »oberen Sohlenſchlitzes«, 
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wo erſt die Wölbung des Tunnels fertig ift. Man weiß, daß hier mit 
Firftitollen gearbeitet wird, d. h. daß zuerjt die Wölbung hergeftellt und 
dann die Sohle vertieft wird. Die Arbeiter drüden ſich auf den mit Schutt 
gefüllten Wagen, um fich an der Wölbung nicht den Kopf einzurennen. 

Bei 6600 Meter erfriicht uns ein anderer »Bentilationshahn«. Noch 
200 Schritte weiter und ein furchtbares Getöfe verräth die Anwejenheit 
einer Bohrmajchine, die hier an der »jeitlichen Erweiterung« arbeitet. 
Es ift ein gefpenftiiches Gerüft aus Schmiedeeiſen, das eine lange Eijen- 
ftange, den Bohrer, mit furchtbarer Energie an den Felſen ſtößt. Das 
eijerne Gerüft zittert, der Vohrer zittert und die Menſchen zittern, welche 
mit der Mafchine zu Schaffen haben... Endlich find wir beim Richtſtollen. 
Jetzt ift e8 eng um uns her, wie ein Schacht eines Bergwerkes, und heißer 
als jemals: wenigftens 34° C. Wir find dem Verichmachten nahe und 
athmen erjt wieder auf, als wir »vor Ort« find, da, wo die Bohrmajchinen 
wie wahnfinnig auf die legte Granitwand losklopfen.« 

Das war in jenen aufregenden legten Tagen, bevor die diinne Scheide: 
wand fiel, welche den nördlichen Stollen von dem jüdlichen noch trennte... 
Dann kam der 29. Februar 1880 — ein Sonntag — ein großer Tag für 
ein großes Ereigniß. Am Vorabend, um 10 Uhr, hatte der Telegraph 
eine Botichaft verfündet, die mit Frlaggenjchmud und Kanonendonner in Berg 
und Thal begrüßt wurde: Abends 6 Uhr 45 Minuten hatte der Bohrer 
auf der Mirolo-Seite die letzte Felswand durchjtochen. Der Durchichlag war 
erjt auf Montag erwartet worden. Am 27. Februar Morgens betrug nad) 
der Berechnung der Ingenieure der Reit 158 Meter. Seitdem wurde nicht 
mehr von beiden Seiten zugleich geladen und geichofien. Auf jeder Seite 
geichahen noch drei Bohrungen mit einem Fortichritt von 65 Mieter 
Demnach blieben für den Sonnabend (28. Februar) noch 8,3 Meter übrig. 
Diejer Berechnung traute der Ingenieur Boſſi, der Director der Unter— 
nehmung Favre's, nicht; er blieb 24 Stunden im Stollen. 

Da, gegen Abend, geichah das oben Gemeldete... Unter fürchter: 
lichem Krachen wird ein Haufen Felstrümmerwerk in den Göfchener Swlleu 
geichleudert. Allgemeine Flucht. Man befürchtet ein Unglüd. Doch bald 
erholt man fich, nähert ji der Wand und erblidt den — Bohrer. Jeder 
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will ihn berühren, doch er ift glühend. Man ruft ſich durch das Loch von 
beiden Seiten zu; ſchiebt fich gegenfeitig Cigarren durch. Da ericheint eine 
Blechkapſel: die Section Airolo jendet der Section Göjchenen das Bild 
Louis Favre's. Die Wand ift no O8 Meter did, und jo wird die 
Arbeit vor Ort einftweilen eingejtellt. 

Man begreift, daß diefe Nachricht eine ungeheuere Aufregung hüben 
und drüben der Schweizer Berge hervorrufen mußte. Der Sonntag bringt 
freudige Bewegung unter die Arbeiter und Bewohner, in die Dörfer, 
Baraden, Werkjtätten und Höteld. Nach Morgengrauen jegen ſich die 
Locomotiven mit den Wagen für die Directoren, Ingenieure, Delegirten und 
Eorreipondenten von beiden Tunnelportalen in Bewegung und fommen fajt 
im jelben Hugenblide vor der dünnen Scheidewand an. Dann beginnt Die 
fegte Bohrung, welche von den Wirolejern bejorgt wird. Wieder dröhnt 
und zittert Die Maſchine — endlich ift der Bohrer durch. Durch das Loc 
folgt ein Zettel nah — ein Gruß aus Italien! Nun wird es till und 
der »zfenerwerfer« geht an jein Gejchäft. Es ift Pietro Ehirio, einer 
von den wenigen Arbeitern, die jeit dem Beginne des Tunnelbanes bis zu 
diejer denfwürdigen Stunde ausgeharrt haben. Um 11 Uhr ift die Ladung 
bewirkt und wenige Minuten jpäter frachen mehrere Schüfle, daß die Grund» 
fejten der Felſen zu erbeben jcheinen... Der Rauch verzieht fich und Alles 
drängt tumultuariſch nad) der Brejche. Man fieht einen Mann durch das 
Loc kriechen — Director Bojfi, der feinem Collegen Stodalper von der 
Göſchener Section um den Hals fällt. Es herricht eine unbeichreibliche Auf: 
regung und die wetterharten Männer weinen wie die Kinder. Auch der 
hochverdiente Tunnel-Inipector Kauffmann ift anweſend und danft mit 
zitternder Stimme den Jugenieuren und Arbeitern für ihren Opfermuth, 
ihren Fleiß und ihre Ausdauer. 

Aber neben der freudigen Erregung herrichte auch eine ſchwermüthige 
Stimmung, zumal in jenem Augenblide, da Inſpector Kauffmann Louis 
Favre's gedachte, den fie etwa acht Monate vorher verloren hatten. Wie 
ein General inmitten feiner Soldaten war er am 19. Juli 1879 im Tunnel 
gefallen; ein Schlaganfall machte jeinem Leben ein Ende. Tags darauf 
trug man den mit Nhododendren geichmücdten Sarg ins Thal hinaus... 
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Diefe Erinnerung zitterte nad), al3 am dritten Tage nad) dem Stollen: 
durchbruche in der großen Majchinenhalle von Wirolo das Feitbanfet die 
Säfte aus Nah und Fern vereinigte. Damals konnte man an Louis 
Favre's lebensgroßer blumengejchmücter Büfte die ergreifenden Worte einer 
italienischen Injchrift leſen: »Blide und lächle auf uns hernieder an diejem 
Tage der freude und des Auhmes, den man hauptjächlich Dir zu danfen 








Durdyichlag des Gotthard: Tunnels, 


hat. Sei gegrüßt, herrlicher Sohn der Schweiz, der Du auf dem Felde 
der Erde und Arbeit fieljt! Dein Name ift in die Felſen des durchbrochenen 
Gotthard eingegraben und in die Herzen Deiner dankbaren Bölfer.« 

Zwei Jahre gingen ins Land, bis der Tunnel fertig wurde. Am Tage 
vor der Chriftnacht 1881 fuhr der erfte Zug auf dem definitiven Geleije 
durch die zwei deutiche Meilen lange Durchbohrung. E3 war der Collau- 
dirungszug und jeine Fahrdauer betrug vierthalb Stunden; ein zweiter Zug 
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legte die Strede in 40, ein dritter in 33 Minuten zurüd... Mit der 
bald hierauf erfolgten Eröffnung des Poſt-, Fracht- und Perjonenverfehres 
traten auch die in Sturm und Wetter ergrauten Poſtillone und Conducteure, 
welche die Winterfchreden der Gotthardftrede ein Menjchenalter hindurch 
über ſich ergehen lafjen mußten, außer Dienft. Damit hatten alle Leiden 
der Winterreifen über den Alpenriefen ein Ende gefunden. Wehmüthig 
erffang der lebte Horngruß des legten Gotthard-»Schwagers« durch den 
beichneiten Tannicht von Göjchenen. Durch den grauen Dunft aber jchwebt wie 
ein geifterhafter Nebelflek Louis Favre's Bild und durch unjere Erinnerung 
fingen die Denhvorte des Nationalrathes Geneviere, der an jenem 
20. Juli 1879 am Sarge des Gefeierten jagte: ⸗Favre's Werf wird nicht 
zu Grunde gehen. Die treuen Mitarbeiter des Gejchiedenen werden dasjelbe zu 
einem glüdlichen Ziele führen. Wenn alsdann einft die befränzte Locomotive 
durch den Tunnel brauft, der zwei große Völfer verbinden joll, dann trage 
fie auf ihrem Echlot eine Trauerflagge zur Ehre und zum Gedächtniß des 
unermüdlichen Pionniers, der fi um die Menjchheit ein unfterbliches Ver— 
dienft erworben, und dieje Flagge weile die Infchrift: ⸗»Louis Favre vom 
Gotthard! Tüchtigkeit! Ehrenhaftigfeit! Arbeit!« ... 

Seitdem find Jahre ins Land gegangen und der erjchütternde Zwiſchen— 
fall vom 19. Juli 1879 ift halb und halb vergefien. Immerhin bleibt die 
Erinnerung an Favre Demjenigen wach, der die herrliche Fahrt auf jenem 
unvergleichlihen Schienenwege bewirft. Es iſt alſo an der Zeit, daß aud) 
wir diefe Fahrt unternehmen... An einem Sommermorgen mit würziger 
Luft, blauem Himmel, Schneeblinfen in der Ferne und blafjem Gold auf 
den Felszinnen, verlafjen wir das liebliche Luzern. Unfer Weg ift zunächit 
ein Seeweg — über den Vierwaldftätter See durdy den Arm von Küf- 
nacht, linf3 das Gelände von Meggen, rechts der Rigi mit feinem häuſer— 
bejäeten Abfalle bei Greppen. Bon Küßnacht geht es die kurze Landſtrecke 
nad) Immenſee, two wir den Gotthardzug befteigen. 

Der Anfang iſt vielveriprechend. Unter dem Steilfturze des Rigi und 
im Angejichte des leiſe gefräufelten Zuger Sees geht es nad) Arth, wo 
wir den erften Tunnel, den von Lindenfluh (200 Mir. lang), paifiren. 
Er eröffnet die Reihe der 53 Tunnel der Gotthardbahn, welche zuſammen 
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eine Länge von 407 Kilometer, aljo faſt 5'/, geographijche Meilen, haben 
— eine technifche Großthat, der nur die großartige Anden-Bahn, das Werf 
Henry Meiggs’, ebenbürtig zur Seite fteht... Wir find der Erwartung 
voll, da uns die Locomotive von Goldau nad; Steinen und von hier nad) 
Brunnen bringt. Da blaut der herrliche Urner See mit feinen Felscouliſſen 
im Hintergrunde. Der »Mytenfteine ſchwebt dicht vor ums über den 
Waſſern. Dur alle Gebirgsrunjen fließt lauteres Gold, oder es brüten 
blaue Schatten... Und nun diefer überrajchende Wechjel auf der Fahrt 
durch eine Reihe von Tunnel mit kurzen Zwiſchenſtrecken! Wir paffiren 
in rajcher Folge den Gütſch- (126 Mir), Mytenftein- (25 Mir.), Hoc) 
fluh- (581 Mir.) und Franciscus- Tunnel (193 Mir.); vor Sijifon 
durchfahren wir den 1933 Meter langen Delberg- Tunnel, der nädjit 
dem Gotthard-Tunnel der längfte der ganzen Bahn ift. Dann folgt der 
gleichfalls jehr bedeutende Stuged- Tunnel (984 Mir.). Wir blicken einige 
Minuten nad) dem in Golddampf verjchwindenden Gehänge von Isleten. 
Das heitere Licht thut uns jo wohl! Da ift die Tells-Platte und der 
gleichnamige Tunnel führt durch ven Bergjporn, der nad) dem See abtaud)t. 
Jener ift 170 Meter lang. E3 folgen der Arenberg- (1118 Mir.) und 
der Sulzed-Tunnel (124 Mir.) und nad einigen Minuten find wir in 
Flüelen. 

In ſchnurgerader Linie durcheilen wir die Thalniederung der Reuß, 
an Altdorf und Attinghauſen vorüber, halten in den Stationen Erſt— 
feld und Silenen und eilen der mächtigen Gebirgswelt entgegen, die ung 
die Wunder der modernen Ingenieurkunſt vorführen jollen. Man fühlt 
ihon hier unten, wo die wilde Reuß aller Feijeln ledig durch das breite 
Thal ſich jchlängelt, den Zauber, der uns zu umfangen beginnt Bon 
Flüelen bis Silenen und noch ein Stück weiter ift die Strede ganz 
tunnelfrei. Dann aber ändert die Bahn ihre öftfiche Richtung in eine ſüd— 
liche und die Wunder nehmen ihren Anfang. Bon allen Seiten drängen 
die gewaltigen Bergmajjen heran. Wieder folgt Tunnel auf Tunnel. Zwiſchen 
Amſteg und Gurtnellen legen wir deren ſieben zurüd: den Wind» 
gälle- (172 Metr.), I. Bristenlaui- (397 Mir), I. Bristenlaui- 
(213 Mir), Intjichi: (81 Mir), Zgraggen: (60 Mir), Breiten: (48 Metr.) 
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und Meitjchlingen-Tunnel (53 Mtr.). Bei Intſchi-Ried verlafjen wir 
das rechte Ufer der Reuß und ſetzen auf das linke auf 77 Meter langer 
Brüde über. Wir durchfahren bei Gurtnellen zwei Galferien von 25 und 
29 Meter Länge, welche zum Schutze gegen Lawinen und Steinjchläge 
errichtet wurden. Zwei weitere Gallerien (die obere und untere Entichigthal- 
Gallerie) haben die rejpertable Länge von 61, beziehungsweie 98 Meter, 

















Hinter der Station Gurtnellen beginnt die Glanzpartie der Gott- 
hardbahn. Hier hat die Ingenteurfunft in der Ueberwindung von Steigungen 
und behufs Erlangung der nothwendigen Entwidelung der Linie bis zum 
Nordportale des großen Tunnels, wahre Triumphe gefeiert. Um die Höhe 
zu gewinnen, wurden drei Kehrtunnel angelegt, von Denen der erfte, der 
Pfaffenijprung- Tunnel (1485 Mtr.), ſpiralförmig gewunden ift. Nach 
wenigen Minuten Fahrt durch die Bergesfinjterniß gelangt der Zug wieder 
auf diejelbe, num aber etwas überhöhte Stelle des Thales, um hierauf 
‚oberirdiich einen Punkt zu paifiren, der vertical ober einem Punkte des 
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Tunnels liegt. Aehnliches wiederholt fich eine Strede weiter im Süden, wo 
die Mayen-Reuß mitteljt einer Brücke überjegt wird. Sieht man rechts in 
die Bergichlucht diejes Baches hinauf, jo erblidt man in einiger Entfernung 
eine zweite, höhere, und noch weiter eine dritte, abermals höhere Brücde. 
In der That wird die Mayen-Reuß dreimal überjchritten. Nach der erften 
Ueberbrüdung verläuft die Bahn eine Strede weit nach Süden, wendet in 
dem faft freisrunden Wattingen- Tunnel (1090 Mer.) derart, daß fie 
in die verfehrte Richtung gelangt, um auf diefem Wege die Mayen-Reuß 
zum zweiten Male zu überjchreiten. Nördlich hiervon geht die Bahn mittelft 
des Leggijtein- Tunnels (1095 Mir.) abermals in die diametrale (d. 5. 
ſüdliche) Richtung über und überjegt furz nad) dem Austritte zum dritten 
Male die Mayen-Reuß. Zwiichen den beiden zulegt erwähnten Kehrtunnel 
liegt die Station Waffen, von der diefe bedeutjame, hochintereſſante tech- 
niiche Anlage den Namen hat... Zwiſchen den drei Stehrtunnel Tiegen 
noch mehrere Eleine: der Mühle: (85 Mir.) und Kirchberg: Tunnel 
(300 Mir.), der Rohrbach: (220 Mir.) und Strahllodh- Tunnel (38 Mtr.), 
und Hinter dem dritten Kehrtunnel der 77 Meter lange Mayenfreuz Tunnel. 

Aus der Baugejchichte der drei Kehrtunnel wäre zu erwähnen, daß 
der Pfaffenjprung- Tunnel in äußert hartem Granit mittelft der Brandl’ichen 
Bohrmajchine durchbrochen wurde; die Steigung beträgt 23 per Mille, und 
die Bahn fommt um 342 Meter höher heraus, als fie Hineinging... Der 
Wattingen-stehrtunnel ftürzte während des Baues theilweije ein und vers 
Ichüttete eine Anzahl Arbeiter. Er hat unter den Tunnel der Nordrampe 
das zerflüftetite und zeriprengtefte Geltein und mußte deshalb am gründ- 
lichjten ausgemauert werden. Die Steigung beträgt 22 per Mille, womit 
eine Niveaudifferenz von 232 Meter überwunden wird... Der Leggijtein- 
Kehrtunnel endlich ift einer der jchönften Tunnel auf der ganzen Gotthard- 
bahn, hat in Summa 252 Meter Steigung und ift in jchönen, fejten 
Gneisgranit geiprengt. Wie erwähnt, erreicht die Bahn unmittelbar nad) 
dem Austritte aus dieſem Tunnel die obere Mayen-Reuß-Brüde (55 Mir. 
lang), einen der großartigjten Punkte der nördlichen Rampe. 

Zwiſchen den eben geichilderten Anlagen und dem großen Gotthard- 
Tunnel liegt noch der 1563 Meter lange Narberg- Tunnel, der eine 
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Niveaudifferenz von faft 36 Meter überwindet und mit Ausnahme der 
Kniee, welche er unter dem Neijelen= und Narthal zu machen gezwungen ift, 
in jchnurgerader Richtung verläuft... Wir überjegen die Göjchener 
Reußbrüde (65 Mer. lang) und gelangen vor die Nordmündung bes 
großen Tunnels. Er ift 14.900 Meter, aljo faft zwei geographiiche 
Meilen lang. Das Nordportal (Schienenhöhe) liegt 1109, das Südportal 
1145 Meter itber dem Meere. Der Niveau-Unterſchied, der ſonach 36 Meter 
beträgt, wird durch Steigungen überwunden, die von Göfchenen gegen die 
Mitte 582 per Mille, von Wirolo gegen die Mitte 20 per Mille 
betragen. Der Scheitelpunft im Tunnel liegt in 115469 Meter Seehöhe. 
Die Baukoſten bezifferten fich auf rund 57 Millionen France, die Bauzeit 
währte neun Jahre. 

Die größte Zahl der Arbeiter betrug 3400. Vollendet war der 
Tunnel Ende 1881, der Durchſchlag erfolgte am 29. Februar 1880. 

Bergleiht man die vier großen Alpenbahnen, deren Culminations- 
punkte in Tunnel (»Scheiteltunnel«) liegen, miteinander, jo erhält man 
die nachfolgende interefjante Zujammenftellung: 


der un Tunnels Narimal: — as: 
Kilometer ſteigung punktes 
Semmering . . . 41'915 1'430 25/0 898 Meter 
Arlberg . . . . 64550 10270 30°/0 1300 >» 
Mont Cenis. . . 76000 12-233 30%,0 1294 » 


St. Gotthard . . 99300 14900 27% 1154 >» 
Hieraus erficht man, daß der längjte Scheiteltunnel jener am St. Gotthard 
ift, die größte Steigung am Mont Cenis und Arlberg erreicht wird, und 
der Arlberg-Tunnel die größte abjolute Höhe hat... 

Nach Halbjtündiger Fahrt haben wir den großen Tunnel hinter 
uns. Die Temperatur ift hoch, aber erträglich. Man fühlt fich troß der 
langen Fahrt im Dunfelraum feineswegs beengt und jchickt ſich raſch in 
die eigenthümliche Situation. Endlich wird es licht, wir beichreiben im ſüd— 
lichiten Theile des Tunnels einen Heinen Bogen und laufen in die Station 
Wirolo ein... Rüdwärts gewendet, jehen wir auf dem Südabhange des 
Gotthard die Serpentinen in dag Val Tremola hinauf jic) jchlängeln. 
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Es ijt das »Thal des Zitterns«, deſſen Abfälle durch die Kunftitraße kaum 
zu bewältigen gewejen wären, wenn nicht durch zahlreiche aufgemanerte 
»Ktehren« umd über dieſelben fich hinziehende Eurven das Abjenfungs- 
verhältniß entiprechend reducirt worden wäre. In die finfteren Schluchten 
des Val Tremola ftürzen fich während des Sommers die dem Gotthard 
entjtrömenden Quellbäche des Teifin, in der jchlechten Jahreszeit jedoch 
zahlreiche Lawinen. Nun braucht 
N — = — man dieſes Thal nicht mehr 
N zu fürchten; der große Tunnel 
jchneidet die ganze gewaltige 
Höhenmaſſe ab, die fich über 
den ulminationspunft im 
Tunnel nod) über 1800 Meter 
emporbebt. 

Gleich Hinter Airolo wird 
der FleineStalvedro-Tunnel 
(190 Mir.) paffirt und hierauf 
geht es im jchnurgerader Nic): 
tung thalab des Teifin. In 
einer Ausdehnung von 10 Kilo- 
| > * meter ift die Strede gänzlich 
RER, / N N \ N tunnelfrei. Das ändert fich aber 

— bei Fieſſo, wo vier Tunnel, 
darunter der 1568 Meter lange 
Freggio-Kehrtunnel (die längſte Anlage dieſer Art auf der ganzen 
Gotthardbahn), in kurzen Diftanzen auf einander folgen. Es find dies, außer 
dem genannten Spiraltunnel, der Dazio Grande- (350 Mir.), Arloito- 
(1 Mir.) und Monte Piotino-Tunnel (138 Mitr.); zwiſchen den beiden 
fegtgenannten liegt der Freggio-Kehrtunnel. Bis zur nächiten Station Faido 
zählt man weitere vier Tunnel: den Pardorea- (279 Mitr.), Brato= (ein 
1559 Mtr. langer Kehrtunnel), Buscierina= (55 Mtr.) und Polmengo— 
Tunnel (275 Mr)... Bei Lavorgo werden die Tunnel paffirt: De 
la Lume (442 Mir), Piano-Tondo (Ktehrtunnel, 1508 Meir.), der 
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Tourniquet:Tunnel (68 Mtr.) und bei Giornico endlich die merkwür— 
digen Kehrtunnel von Travi. Die drei zulegt genannten Kunftbauten 
bilden eigentlich ein zujammenhängendes Ganzes von höchſt finnreicher 
Anlage. Die Bahn jenkt fich hier thatfächlicd; mit einer Doppelipirale von 
der höher gelegenen Stufe des Tejfinthales in die nächſt tiefere herab. 
An diejer Stelle jchließt die eigentliche romantische Gebirgspartie der 
Gotthardbahn. Immer breiter wird das Tejfinthal und bei Biasca (dem 
Ausgangspunkte des Projectes »Lufmanier-Bahn«) verkünden die jonnigen 
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Bohrmajdyine. 


Gefilde, welche uns umgeben, das nahe Ftalien. Die Strede ift nun bis Bellin- 
zona vollfommen tunnelfrei. Hier endlich, wo die Bahn von ihrer nord» 
ſüdlichen Richtung in eine oftweftliche übergeht, dehnt fich das breite, von den 
zahlreichen, Inſeln bildenden Waſſerarmen des Stromes durchichlängelte untere 
Teſſinbecken, mit feinen Lieblichen Gebirgseinfafjungen. Unwillfürlich denkt 
man bei diejer in volle Sonnengluth getauchten Tandjchaftlichen Pracht 
de3 immergrünen Südens an die wilde Hochgebirgswelt, die man furz 
vorher zurücgelegt. Wenn der Reiſende, der dieje großartige Alpenbahn 
einichlägt, noc) eines greifbares Merfmales bedürfte, daß diejelbe nicht nur 


zwei Nationen und zwei Länder, jondern zwei große, zu einander in 
Schweiger⸗-Lerchenfeld. Das eilerne Jahrhundert, 14 
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landichaftlichem und culturellem Gegenjage ftehende Zandgebiete verbinde, 
der braucht ſich blog den draftiichen Unterjchied vor Augen zu halten, ber 
zwijchen den beiden IThaljtreden dies- und jenjeits des großen Tunnels 
beſteht . . So hat die eiferne Spur in der That zwei Welten aneinander 
gefettet: den rauhen Norden und den lieblihen Süden, das harte germanijche 
und das weiche romanische Element, die Früchte der Induftrie und des 
Bodenerträgnifjes — nordilche Geiftes- und jüdliche Lebenskraft: kurz, ein 
geiftiger und materieller Austausch in allen Formen als Reſultat der 
größten Leiftung der Ingenieurfunft auf europäiichem Boden! 

Auf der Endftrede der eigentlichen Gotthardbahn liegen noch drei 
Tunnel, die wir der Vollftändigfeit halber erwähnen müſſen: jener von 
Bellinzona (69 Mtr.), der Tunnel unter der Ruine Schwyz (285 Mtr.) 
und der Heine Tunnel Du Dragonato (30 Mtr.) . . . Nachdem die Bahn 
das breite Tejfinthal hinter fich Hat, tritt fie fnapp neben der Mündung 
des Stromes an das Geſtade des Lago Maggiore und endet bei Pino. 
Bon hier bejteht die directe Bahnverbindung über Novara nach Genua. 
Bei der erjten Station unter Bellinzona (bei Camorino) zweigt die jogenannte 
Monte Ceneri-Linie ab, welche gleichfalls reich an hervorragenden Kunſt— 
bauten if. Man zählt zehn Tunnels, deren längjter (durch den Monte 
Generi, wo die Bahn aus dem Teifinbeden in das Val d'Agno übergeht) 
1673 Meter lang ift... Da wir bisher alle auf der Gotthardbahn vor— 
handenen Tunnel genannt haben, müfjen wir das Gedächtni des freund— 
lichen Leſers nothwendigerweife auch mit den Namen der betreffenden 
Anlagen der Ceneri-Linie bejchweren... Vor dein genannten großen Scheitel: 
tunnel liegen die Tunnel von La Coſta (66 Mir), Da Precaſſino 
(402 Mir.) und Da Meggıne (89 Metr.); jenjeits des Monte Generi find 
nod) jech® Tunnel und zwar der von Molincero (65 Mir.) bei Taverne, 
Maſſagno und Baradijo (934 und 757 Mir.) bei Lugano, Bijfone 
und Maroggia (236 und 570 Mitr.) bei Maroggia und Coldrerio 
(95 Mir.) bei Balerna... Wenige Kilometer weiter liegt Como. So wären 
alſo die drei Herrlichjten oberitalienischen Seen — Maggiore, Qugano und 
Como — dieje irdischen Eden voll Sonnenjchein und Wafjerzauber, Blüthen- 
dificht und köftlicher Alpenluft, dieje Aſyle für reijemüde Welttummler und 
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abgehärmte Menſchenkinder, durch das eiſerne Band aneinandergekettet! 
So geſtaltet ſich das Schlußſtück dieſer unvergleichlichen Bahnfahrt — 
auch wenn in anderer Art — nicht minder ergreifend, wie die Ausgangs— 
ſtrecke an jener anderen Seeveräſtung, welche die Felshäupter der Ur— 
cantone widerſpiegelt. Dort die ernſte Schönheit mit dem Zug ins Groß— 
artige — hier die heitere Anmuth mit ihrer Ueberfülle an köſtlichen Reizen, 
jenjeits Waldes raufchen und Tannenduft — diesjeits Lorbeerichatten und 
Rojenhaud). 

Wir find zu Ende, Ein genau zutreffendes Bild von der Gefammt- 
anlage der Gotthardbahn geben dieje Zeilen nicht. Dazu wäre eine umfang- 
reihe Monographie nöthig. Die Hauptichwierigfeit bei der bildlichen Vor— 
führung der Bahnanlage bejteht darin, daß die Zahl der Objecte eine derart 
bedeutende ift, daß ihre Anführung oder Beichreibung zu einem trodenen 
technijchen Referate ſich gejtalten würde. So giebt es beiſpielsweiſe auf der 
Gotthard-Linie nicht weniger als 42 Brüden! Sie find faft insgefammt 
bedeutende Anlagen und drüden der Bahn ihr charakteriftiiches Tandjchaft- 
liches Gepräge auf. Sie find weit mehr der fichtbare Refler der funftvollen 
Anlage diefer Bahn, wie die vielen Tunnel, von deren Anordnung und 
Geſtalt der Reifende auf der rajchen, im Dunkeln vor fich gehenden Fahrt 
feine Vorſtellung erhält. Er wird irre an fich jelber, wenn er beiſpielsweiſe 
bei der Station Wafen dreimal auf denjelben Gebirgsabhang zurücgelangt 
und ebenjo oft die Mayen-Reuß auf immer höher emporfteigenden Brüden 
paffirt. Daß wir gerade die Tunnel insgefammt mit Namen angeführt, 
geihah im Hinblide auf die große Rolle, welche dieje Kunjtbauten gerade 
bei der Gotthardbahn in eilenbahntechniicher Beziehung fpielen. Es find im 
ganzen 53 Tunnel mit einer Gejammtlänge von 40'718 Kilometer. Davon 
entfallen auf die eigentliche GottHardbahn (ohne Monte Ceneri-Linie) 
43 Tunnel, einschließlich de3 großen Tunnels, mit zujammen 349 Kilo- 
meter Dunfelraum. 

Die nachfolgende Zujammenftellung giebt dem Leſer ein vergleichen- 
des Bild von den vier großen Alpenpafjagen und der Schwarzwaldbahn, 
in Bezug auf die Länge des jeweiligen Haupttunnels, die Zahl der übrigen 


Tunnel der betreffenden Bahn und die Totallänge diefer Tunnel. 
14* 
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Länge Zahl der Länge 
des Haupttunnel3 übrigen Tunnel aller Tunnel 
Semmeringbahn . . . 1430 Meter 14 4.533 Meter 
Brennerbahn . . . (ohne Scheiteltunnel} 22 5512 > 
Schwarzwaldbahn . . 1.696 Meter 37 9475 > 
Mont Cenis:Bahı. . 12.233 > 37 23814 >» 
Sotthardbahn . . . 14.900 > 52 40.718 — 
= n * 
Arlberg. 


In der Reihe der großen Alpenbahnen iſt die Arlbergbahn die jüngſte. 
Sie ragt in jeder Beziehung hervor, ſei's, daß man fie von der rein commer— 
ziellen eite, oder vom Standpunkte des Militärs, oder von jenem des 
Technifers in Betracht zieht. Im Centrum der größten Handelsbewegung 
von Europa gelegen, verbindet fie einerjeits die öftlichen Territorien Europas 
mit dem weitlichen, und jchließt anderjeits den Verkehrsring, der ſich von 
den jüdlichen Gejtaden über das ausgezeichnete VBerfehrsbeden am Bodenjee 
nach den Küſten der nördlichen Meere eritredt. Dadurch wird die Bodenjee- 
Region gewiffermaßen zum Meittelpunfte einer bedeutjamen, nach allen 
Weltrihtungen radial ausftrahlenden Berfehrsbewegung, deren wichtigites 
Bindeglied eben die Arlbergbahn it. 

Aber auch in militärischer Beziehung tft diefe neue Linie von größter 
Wichtigkeit, und es dürfte wohl faum nothwendig ſein, biefür beiondere 
Gründe aufzuführen. Die der Arlbergbahn innewohnende Wichtigkeit als 
Hauptbahn eriten Ranges, jowie der weitere Umstand, daß man es bier 
mit einer Gebirgsbahn par excellence zu thun hatte, legte den ausführenden 
Technifern eine Reihe von Aufgaben zur Löſung in den Schoß, die vollfommen 
geeignet waren, dem Unternehmen das allgemeine Intereſſe zuzuwenden. 
Wohl jelten Hat eine Bahnanlage zu einem jo ſchroffen und nachhaltigen 
PBrincipienfampfe geführt, wie hier. Die Bedingungen, unter welchen Die 
Anlage überhaupt möglid; war, und die Vorausſetzungen, welche an die 
Durhführbarfeit des Unternehmens geknüpft wurden, rollten eine große 
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Menge Ipecifiich techniicher Detailfragen auf, deren ſachgemäße Abwägung 
und ftreng fachmänniſche Löſung die größte Errungenjchaft des Arlberg» 
Unternehmens ift. 

Natürlich betreffen die diesbezüglichen Fragen, wie jchon erwähnt, 
rein technische Dinge. Am Arlberg wurde zum erjten Dale die Eventualität 
in Betracht gezogen, ob fich nicht die Heritellung eines einſpurigen Haupt- 
und Scheiteltunnel8 empfehlen würde — ein Vorſchlag, der, im Hinblide 
auf die jehr bedeutende Länge diejes Tunnels, den Gegnern jenes Vorſchlages 
die Beranlaffung gab, ihre reichen technifchen Erfahrungen zu Gunjten der 
normaljpurigen Durchbohrung in die Wagichale zu werfen. Doch darüber jpäter. 

Die gemeinhin mit dem Namen »Arlbergbahn« bezeichnete, im Ganzen 
1358 Kilometer lange Linie zerfällt in Bezug auf den bau= und betriebs- 
techniichen Charakter ihrer Theilitreden in eine Thal- und eine Gebirgs- 
bahn. Die eritere (713 Kilometer lang) erſtreckt ſich zwiſchen Innsbrud 
und Lande, die zweite (645 Kilometer lang) Tiegt zwiſchen Landed 
und Bludenz und begreift die Durchbohrung des Arlbergs in fich. Die 
Thalbahn geht vom jüdlichen Ende der Südbahnftation Innsbruck aus und 
verläuft durchwegs im Innthale und zwar am rechten Innfluß-Ufer. Der 
Charakter als Thalbahn kommt jowohl in Bezug auf die Niveau- und 
Richtungsverhältniffe, wie im Bezug auf dem geringen Aufwand von Kunſt— 
bauten zum Ausdrude Außer einem 140 Meter langen Tunnel zwiſchen 
Schönwies und Landed, je einer eijernen Fachwerkbrücke über den Pitzabach 
und die Debthaler Ache, jowie einigen Uferichugbauten am Innfluſſe kommen 
feine Bauarbeiten von größerer Bedeutung vor... Die Gebirgsitrede 
Bludenz-Landed verbindet im weiteren Sinne das Ill-, beziehungsweile Rhein- 
thal mit dem Innthal und ducchbricht zwiichen Stuben und St. Anton 
die Waſſerſcheide der Arlbergalpe. Bon diefer Waſſerſcheide geht weitwärts 
(nad) Bludenz) die Thalfurche des Alfenz- oder Klofterthales, ojtwärts (nad) 
Lande) die Thalfurche des Roſana- oder Stanzerthales ab. Der Arlberg, durch 
den dergroße Tunnel (10.270 Mt.) — dermalen der drittgrößte auf der ganzen 
Erde — geführt wurde, drängt ſich von Süden her al3 ein Urgebirgsfeil 
in die Kalfformation hinein, wodurch dieje in zwei Theile auseinander: 
geriffen ericheint. 


214 Das eiferne Jahrhundert. 


Diefe geologische Formation war die Urſache mannigfacher fach- 
männifcher Auseinanderfeßungen, welche mitunter in heftige Polemifen 
ausarteten. Die Führung des Tunnels in aufergewöhnlicher Länge durch 
die Erpftallinischen Maſſen des Arlbergitodes rief die Gegnerjchaft derjenigen 
hervor, die einem minder Eoftipieligen, fürzeren, d. bh. höher gelegenen, 
eventuell eingeleifigen Tunnel den Vorrang über den bedeutend längeren, 
tiefer gelegenen Tunnel gaben. Unter den Vertretern des letzteren jchwanfte 
man zwijchen zwei Alternativ-Tracen, von Denen die eine, abermals viel 
längere faft ausjchließlich in durch Kalffteinichichten geführt, dabei aber zweimal 
gebrochen werden fjollte, während die andere in gerader Linie verlief und 
die vorhandenen, nichts weniger als einheitlichen geologischen Verhältniſſe 
mit in den Kauf nahm. 

Auf Grund diefer Mannigfaltigfeit in Bezug auf die rein örtlichen 
Verhältniſſe des Arlbergitodes und aus Anlaß der nachhaltigen VBerfechtung 
von einander erheblich abweichender Tunnel-Tracen, entwidelte ſich im 
Laufe der Zeit eine fürmliche »Arlbergfrages, in der die gegenfeitigen 
Meinungen mitunter hart aufeinanderjtießen. Wie nirgend anderwärts bei 
Anlage von Alpenbahnen wurde hier von beiden Seiten in Wort und 
Schrift für die einzelnen Projecte gefämpft und hierbei eine Fülle von 
Thatjachen ins Treffen geführt, die jchon aus dem Grunde von jchwer- 
wiegender Bedeutung wurden, als es ſich in allen gegebenen Fällen um 
rein bau=s und betriebstechniiche Principien handelte. Die Streitichriften 
redeten den technijchen Mitteln umd Factoren das Wort, und wer ſchließlich 
Necht behielt, waren diejenigen, die den reichen Schag ihrer fachmänniſchen 
Kenntniffe und Erfahrungen in die Wagichale warfen. 

Als jolche Streitichrift it auch Die Brojchüre des ausgezeichneten Inge: 
nieurs, Baudirectors der Öfterreichiichen Südbahn, E. v. Prenninger — 
»Der Bau der Arlbergbahne — anzuſehen. Aus ihr entnimmt man eine 
Fülle von Daten, welche darthun, daß der lange Zeit geführte Principien- 
jtreit, ob hoch- oder tiefliegender, ein- oder zweilpuriger Haupttunnel, nur 
durch die Summe von unanfämpfbaren Argumenten und durch keinerlei 
nebenjächliche Bedenken, oder vollends durch finanzielle oder wirthichaftliche 
Factoren entichieden werden fonnte... Um von dem fachmänniſchen Urtheile 
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nicht abzwweichen, halten wir uns in den nachfolgenden Zeilen an die 
Ausführungen Prenninger’s. Ein orientivender Blick auf die beigegebene 
Karte wird zum Berftändnifie der Frage weientlich beitragen. Das ältefte 
Project Datirt aus dem Jahre 1872, das ein officielles Negierungsproject 
it. Damals wurde unter fünf aufgeftellten Tracen jene mit der Tunnel 
länge von 12'400 Meter (länger wie die Durchbohrung am Mont Cenis!) 
deshalb zurAinnahme empfohlen, weil diefe Tunnel-Trace in ihrer größten 
Ausdehnung durch Kalkichichten verlief; ja, man hatte, um dem kryſtalli— 
nijchen Gebirgsitode jo viel wie möglich auszumeichen, feinen Anftand 
genommen, die Tunnelaxe in ihrer Richtung zweimal zu brechen. Dieje 
Durdhichlagsrichtung wurde damals einfach deshalb gutgeheißen, weil man 
fi vorwiegend an die am Mont Cenis gemachten Erfahrungen hielt, und 
darnad) das Ausmaß des Tagesfortichrittes beim Stollendurchbruch berechnete. 
Die Erfahrungen am Gotthard mußten aber jenes Calcul weſentlich modi— 
fieiren. Man nahm nun feinen Anjtand, daß die Tunnelare auch durch 
das härtere kryſtalliniſche Geftein geführt wurde, und erffärte fich für die 
geradlinige und fürzere Trace. 

Sp Stand die Frage in den erſten fiebziger Jahren, als der befannte 
Ingenieur Nördling im Jahre 1879 mit einer ganz neuen, von der 
bisherigen wejentlich abweichenden Tunnel-Trace hervortrat. Das Project zeigte 
eine Entwidelung der offenen Bahn im Alfenzthal bis Stuben, d. h. big 
in eine Höhe von 1415 Meter, wobei zur Gewinnung diefer Höhe eine 
Schleifenanfage und mehrere Tunnel in Ausſicht genommen waren. Mit 
Recht wurde gegen diejes Project eingervendet, daß es ſich in Regionen 
begiebt, bi$ wohin auf dem europäischen Feitlande feine normalipurige, auf 
Adhäfionsbetrieb bafirende Locomotiv-Eifenbahn noch gedrungen ist, und daß 
die Ueberichreitung der jpeciell am Arlberg, der dort beftehenden klimatiſchen 
Verhältniſſe halber, zuläffigen Höhe von etwa 1200 Meter, einen Bejorgnif 
erregenden Einfluß auf den Betrieb der ganzen NArlbergbahn hervorrufen 
würde. Dieje Bejorgniß bezieht ich auf die am Arlberg herrichenden Schnee-, 
Eis- und Lawinenverhältnifie, welche die denfbar ungünſtigſten find. Der 
Winter dauert dort 7 bis 8 Monate, die Temperatur ſinkt häufig 300 R. 
unter Null und ein einziger Schneefall thürmt Schneemafien von mehreren 
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Klaftern Höhe auf. Zudem jollte das Tunnelprofil nur für eine eingeleifige 
Bahn ausgebrochen werden. Was dies bei einer Tunnellänge von 7000 Meter 
zu bedeuten hatte, liegt auf der Hand. Die ungenügende Ventilation, die 
Berminderung der Leiftungsfähigkeit der Bahn, die Verfehrsitörungen aus 
Aulaß von ZTunnel-Reparaturen, und überhaupt die Schwierigkeit des 
Bollzuges dieſer Arbeiten, ſowie jchlieglich die Erhöhung der Gefahr bei 
Bahnunfällen: alle diefe Gründe fprachen laut gegen das Nördling'ſche 
Broject. Mar hat zur Begründung diejer Einwände die reichen Erfahrungen 
auf anderen Alpenbahnen, zumal jene, welche gelegentlich der Reconftructions- 
arbeiten im Mühlthaler Tunnel auf der Brennerbahn gemacht wurden — 
von denen wir bereits an anderer Stelle berichteten — ins Treffen geführt, 
und jo fonnte der Sieg der Gegner des hochliegenden und eingeleifigen 
Arlberg-Tunnels nimmer zweifelhaft fein. 

Wir haben uns bei Beiprechung der Arlbergbahn nur mit wenigen 
fachmännifchen Erörterungen und einigen Daten begnügt, da diejes technifche 
Merf vorwiegend für den Fachtechnifer von Intereſſe ift und dem Laien 
etwas ferner fteht, wie die übrigen Alpenbahnen, die theils ein bedeutendes 
biftorifches oder ein populärstechnifches Intereſſe für fich beanipruchen dürfen. 
Einigen Erſatz für diefe knappe Faſſung dürfte die beigegebene Karte bieten, 
aus der jeder Leſer ohne Schwierigfeiten dasjenige entnehmen kann, was 
ihn beſonders intereſſiren jollte.... 
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Wafferftation in der Prairie. 


Die Toromotive als „Culturpflug“. 


(Amerikanifde Eiſenbahnen.) 


di ter allen gemeinnügigen Einrichtungen des »Jungen Erd» 
El. theiles« imponirt dem Europäer nichts fo jehr, wie das Eifen- 
> bahnwejen. Regelmäßig wird das europätiche Publikum 
Ei x Nahr für Jahr fünf- oder jechsmal mit Mittheilungen über 
neue — Wunderbauten, grandioſe Bahnherſtellungen, fabelhafte Schnell— 
fahrten u. dgl. m. überraſcht. Dabei iſt in erſter Linie nicht zu überſehen, 
daß dieſe Mittheilungen faſt ausnahmslos amerikaniſcher Provenienz ſind 
und dieſerhalb den Verdacht erwecken, daß ſie vorwiegend dem Bedürfniß 
nach Reclame dienen. Zwar iſt nicht zu leugnen, daß in der Bewältigung 
von Terrainhinderniſſen die weſtländiſchen Techniker bisher das Menſchen— 
mögliche geleiſtet haben. Man denke an einzelne Strecken der Union- und 
Gentral-Bacific-Bahn, an die gigantischen Stromüberbrückungen, an die »Bahn 
in den Wolfen«, jenes umvergleichlich fühne Werk Henry Meiggs’, der die 
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Schienenſpur von der peruaniichen Küfte bis auf die Höhe von 15.724 Fuß 
auf die Hochfläche der Anden emporgeführt hat. 

Was num die technijchen Leiftungen auf dem Gebiete des amerifanifchen 
Eiſenbahnweſens anbelangt, werden wir jpäter weitichweifig darauf zu 
jprechen kommen. Für den Beginn unſerer Mittheilungen dürfte fich aber 
vorläufig die Skizzirung eines allgemeinen orientirenden Bildes empfehlen, 
da den Leſer — jo gut wie den Reiſenden — das Naheliegende, unmittelbar 
aus der Praris des Bahnbetriebes Hervorgehende — zunächſt intereſſirt. 
Ganz bejonders ift e8 der Neijende, dem die technijchen Wunderwerke weit 
weniger nahe gehen, als die Betriebseinrichtungen, von denen ja im erjter 
Linie feine Bequemlichkeit, jein leibliches Wohlbefinden abhängt. Auch in 
diefer Richtung find die Amerifaner den Europäern um Vieles voraus, 
Eifenbahnfahrten von jechs, fieben, zehn und mehr Tagen, wie fie in den 
Vereinigten Staaten feineswegs zu den Seltenheiten gehören, fünnten in 
Europa, angefichtS der hier beitehenden Betriebseinrichtungen und anderer 
Dinge, ohne Gefährdung der Gejundheit nie und nimmer unternommen 
werden. Da aber in unferem Erdtheile große Diftanzen — Rußland aus: 
genommen — jelten in einem Fluge durcheilt werden, jo ftellen ſich ander— 
jeits gewiſſe Nachahmungen amerikanischer Einrichtungen in Bezug auf die 
Beförderungsmittel als überflüffig und zwedlos heraus. Wenn amerifanijche 
Eifenbahnzüge ihre eigenen Balaft-, Hötel-, Neftaurations- und Schlafwagen 
mitführen, jo geichieht dies im Hinblide auf die theils ungeheueren Diftanzen, 
welche in öden Gebieten zurüdgelegt werden, theils auf Grund der pri— 
mitiven Berhältniffe in den meijten neueren Niederlaffungen des fernen 
Weſtens. Jene Sperialwagen dienen daher einem Bedürfnifie, das bei uns 
in Europa nicht beiteht. Die Amerikaner ſelbſt haben fich im Laufe der lebten 
Jahre mehr und mehr von der Luruseinrichtung der Sperialwagen eman— 
eipirt. Im öftlichen Theile der Union ftehen Hötel- und Reſtaurations— 
wagen nur vereinzelt in Berwendung; bei Fahrten auf den weitlichen 
Bacific-Bahnen ziehen es viele Neifende vor, an den Stationen mit längerem 
Aufenthalte den Waggon zu verlaffen und leibliche Stärkung in den meift 
vorzüglihen Bahnhofs-Reftaurationen zu ſuchen. Ein jo nervöjes Geſchöpf, 
gleich dem Amerikaner, erduldet ohnedies harte Qual auf einer mehrtägigen 
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Bahnıfahrt. Jene Reftanrationen find aber erft in allerjüngjter Zeit entftanden. 
Unmittelbar nach Eröffnung der erften Pacific-Bahn wurden die Reijenden 
in Holzbaraden, oder vollends unter freiem Himmel abgefüttert. Der Hötel- 
oder Reftaurationswagen war demnach in jener Zeit ſehr am Plate. Nur 
der Schlafwagen fteht auch heute noch unverfümmert in Ehren. Ihn zu 
benügen, ift aber nicht Jedermann berechtigt, und im Sommer, der in der 
Union zuweilen von unglaublicher Intenfität ift, ziehen es viele Reiſende 
vor, im Paſſagier- und Salonwagen zu übernachten. 

Um den freundlichen Lejer mit jenen Einrichtungen vertraut zu 
machen, die innerhalb feines Beobachtungsfreiles liegen und ihn aus nahe- 
fiegenden Gründen zumächft intereffiren, nehmen wir ihn im Geijte unter den 
Arm, um ihm auf feiner erjten Fahrt Führerdienſte zu leiften. Wir werden 
e3 nicht nöthig haben, das Billet an der Stationscafje in New-York zu löſen; 
in der Stadt giebt es allenthalben Billetenichalter, wo man die Fahr: 
farten löjen kann. Dann geht es mittelft Trammway oder Omnibus zur 
Station — »Depot«, wie die Amerikaner jagen. Die Beförderung des Gepädes 
bejorgt das Hötel oder ein Agent. Ein amerikanischer Bahnhof ift in der 
Negel fein Lurusbau. Wartefäle nach Klaffen, wie bei uns, find in dem 
Lande der demofratiichen Gleichheit unbekannt. Bislang gab es aud) feine 
MWagenclafjen, doc; hat man neuerdings ſich hier der europäischen Ein- 
richtung genähert. Wir treten in den Wartejaal, der meiſt überfüllt zu 
fein pflegt. Tiiche, um das Handgepäd darauf zu ftellen, giebt es nicht. 
Zum Glüde darf in den Wartejälen nicht geraucht werden und die Damen 
benügen einen eigens für fie rejervirten Naum. Dies ift übrigens die einzige 
Einrichtung auf amerikanischen Bahnen, welche auf die Trennung der 
Seichlechter berechnet ift. Damen-Coupes, wie bei uns, fennt man dort 
drüben nicht. Selbſt die Schlafwaggons dienen zur gemeinfamen Benützung 
beider Gejchlechter, und wer in die Nähe eines jungen Ehepaares kommt, 
kann Ohrenzeuge von zärtlichem Geflüfter u. dgl. werben. 

Aus den Wartejälen begeben wir uns in den Zug. Da es fein 
Abfahrtsfignal giebt, müſſen wir bei Zeiten trachten, in den Waggon zu 
gelangen. Auf großen Stationen ift diefer Gang für den verwöhnten 
Europäer, der von den Eijenbahn:PVerwaltungen am Gängelbande geführt 
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zu werden pflegt, mit Unannehmlichkeiten aller Art verbunden. Züge kommen 
und gehen ohne Rückſicht auf die über die fünf oder jechs Geleiſe der 
Perſonenhalle herumtappenden Paſſagiere. Wer unvorfichtig ift, wird gerädert 
— fein Organ der Bahn kümmert fi) um die Sicherheit des Publikums, 
Zudem müfjen wir unjer Handgepäd jelber jchleppen, da es feine Träger 
giebt. Neulinge auf amerikanischen Bahnen haben häufig den Verluſt ihrer 
Habjeligfeiten zu beffagen, wenn fie diejelben in die Hände irgend eines 
herumlungernden Individuums legen, das rajch im Gedränge auf Nimmer- 
wiederjehen zu verjchwinden pflegt. Die Gepädsaufgabe dagegen ift viel 
einfacher und praftifcher als bei ung. Im Allgemeinen zahlt auf den öftlichen 
Bahnen Jemand, der nur einen Koffer vorweift, möge derjelbe nun jo 
ſchwer und groß wie immer jein, feine Ueberfracht. Die zeitraubende Arbeit 
des Wägens findet nur in den jeltenften Fällen ftatt, und Handgepäd darf 
Jedermann jo viel ihm beliebt mit in den Waggon nehmen. Das Auf- 
ffeben von Gepädszetteln kennt man nicht. Es werden vielmehr Marfen 
mit Nummern und Naumangabe mitteljt eines kleinen Zederriemens an das 
Gepäckſtück befeftigt und dem Eigenthümer desjelben eine gleichlautende 
Eontrolmarfe eingehändigt. Auf der neueften Controlmarke ift der Beſtimmungs— 
ort nicht angegeben. Dieje Neuerung ift hauptjächlich deshalb praftiich, da 
im Falle des Verlorengehens einer jolhen Marke ein unberufener Finder 
das fremde Gut fich nicht aneignen fann, da er vor der Ausfolgung nicht 
nur die Nummer des Gepäckſtückes, jondern auch deſſen Beitimmungsort 
angeben muß. 

Endlich find wir auf unferen Pläßen im Waggon... Ein dumpfer, 
furzer Pfiff ertönt, und der Zug jebt fi in Bewegung. Ein ſolcher Zug 
befteht aus wejentlich anderen Bejtandtheilen, als ein europäiſcher. Majchine 
und Waggons find bedeutend größer. Erjtere hat vor den Puffern ftatt 
der »Räumer« den befannten -Kuhfänger«, der aber nicht, wie allgemein 
angenommen wird, aus Eijen, jondern aus Holz beiteht. Dadurd wird 
bei Colliſion mit jchweren Gegenftänden, die jener von den Schienen zu ent 
fernen bat, das Entgleifen verhindert, da er beim Zertrümmern elaftiich 
auf die Zocomotive zurückwirkt und ſich nie im das Hinderniß einbohren 
kann. Auf der Stirnjeite der Locomotive befindet ic) nur eine, aber ungemein 
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große Signallampe, deren Licht bis auf zehn englische Meilen Entfernung 
gejehen werden fann. Während der fyahrt bedient fich der Majchinift faſt 
‚nie der Dampfpfeife zu Signalzweden, jondern der zwiichen den Bentilen 
angebrachten großen Glode, deren Zugleine durch alle Waggons des Traing 
läuft. Jedermann kann die Leine im Falle der Noth Leicht und fchnell 
gebrauchen und den Zug fofort zum Stehen bringen. Hinter der Locomotive 
und dem Tender folgt der Poſt- und Gepädwagen, hierauf der »Raud)- 
wagen«, dann die gewöhnlichen Perſonenwagen und je nad) Bedarf Schlaf-, 
Hötel-, Reſtaurations- und andere Luruswagen. 

Borerft die Berjonenwagen. E3 find jogenannte » Intercommunicationg- 
wagen« ohne Coup&-Eintheilung. Da die Wagen bedeutend höher und breiter 
als die unjrigen find, befinden fich auf jeder Langjeite des Wagens zwei 
Sipreihen, dazwilchen läuft ein geräumiger Gang von Stirnjeite zu Stirn- 
jeite des Waggons. Vorhänge giebt es nicht, dagegen Jaloufien. Die Fenfter 
werden nicht von oben herab, jondern von unten hinauf geöffnet; doch 
fünnen fie nur auf zwei Drittel ihrer Höhe emporgeichoben werden. Die 
Gepäckkörbe find bejchräntt, jo daß die Paſſagiere ihre Gepäckſtücke unter 
den Sitzen aufbewahren müſſen. An den Stirnjeiten der Waggons befinden ſich 
Toilette-Kämmerchen. Die Verbindung der einzelnen Waggons untereinander 
ift eine derartige, daß jedes Kind ohne Gefahr durch alle Wagen des Zuges 
hindurch gelangen kann, hat aber den Uebelftand gegen fich, daß im Falle eines 
Bufammenftoßes die einzelnen Wagen nicht aus der Bahn ſpringen oder 
fi) emporthürmen, jfondern — wie der Amerikaner jagt — »telejcopiren«, 
d. h. ſich ineinanderichieben, wie die Theile eines Teleſcopes. 

Bon den Einrichtungen der Luruswagen, der Schlaf-, Hötel- und 
Nejtaurationswagen dürfte der Leer gewiß mandherlei vernommen haben. 
Zu den Luruswagen rechnet man in erjter Linie die jogenannten »Balaft- 
wagene«, von deren Pracht und GComfortabilität man im europäischen Pu— 
blikum feine Ahnung hat. Wagen von ähnlicher Einrichtung pflegen in 
Europa nur gefrönte Häupter zu benügen. Reijegejellichaften, welche über 
das nöthige Kleingeld verfügen, können ſich auf amerikanischen Bahnen 
ganze Wohnungen zufammenftellen: Salons, Speijefäle, Leſe- und Spiel 
zimmer, Bibliothef-, Toilette- und Schlafräume... Die gewöhnlichen 
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Pullmann’ihen Schlafwagen find wohl allgemein befannt. Sie dürfen in 
den Tagesjtunden nicht betreten werden. Die Hötelwagen werden während 
der Nachtzeit als Schlafwagen, während der Tagesjtunden ala Speijefäle 
benüßt. Sie haben den Uebelftand, daß zu einer bejtimmten Morgenftunde 
alle Schläfer aus den Betten jein müſſen, damit die Umwandlung vor- 
genommen werden fünne. Ebenjo ift für den Abend die Stunde feitgeiekt, 
in der die Metamorphoje vorgenommen wird. Die Reftaurationswagen 
dagegen dienen al3 jolche während der ganzen Fahrt. Es giebt getrennte 
Abtheilungen für den Frühſtücks- und Mittagstiich; in der erjteren erhält 
man nur falte Küche, in letzterer vollftändige Menus wie in einem erſten 
Hötel. Speifefarten giebt es nicht, denn alle Speifen haben gleichen Preis, 
oder vielmehr, man zahlt für jede Mahlzeit ohne Rüdficht auf Auswahl 
und Quantität einen Dollar. Dasjelbe gilt von den Bahnhofs-Reſtaurationen. 
Die Pafjagiere jegen fi) an die Tiſche, conſumiren was ihnen beliebt, 
legen ihr Dollarftüd (ohne Trinkgeld!) neben den Teller und entfernen fich. 
Unordnungen, Gejchrei, Kellnergerufe u. dgl. ift in amerikanischen Bahnhofs— 
Reftaurationen unbekannt. 

Im grellen Gegenſatze zu der Jururiöjen Einrichtung der Salons, 
Sclaf- und Rejtaurationswagen ftehen die Rauchwagen. Sie find wahre 
Schmierlöcher. Da es, auffallend genug, in ihnen feine Spudnäpfe giebt, 
wird der Boden des Waggons von Rauchern und Tabakfauern in wahr: 
haft unerhörter Weile bejudelt. In den Paſſagier- und anderen Wagen 
darf abjolut nicht geraucht werden. Geijtige Getränfe werden nicht ver- 
abreicht, dagegen enthält jeder Wagen einen großen Waſſerkrug und einen 
mitteljt Kettchen an diejem befejtigten Metallbecher. Im Sommer enthält 
der Behälter Eiswaſſer, das die Amerikaner in unglaublicher Menge con— 
ſumiren. Außerdem befinden fich in jedem Baffagierwagen Handwerfszeuge: 
Art, Säge, Hammer ꝛc. eine weile Borjorge für eventuelle Kataſtrophen! 
Der Unfug, aus den Waggons auf Fagdwild und andere Thiere, welche 
in der Nähe der Bahn angetroffen werden, zu jchießen, ijt neuerdings bei 
Strafe unterfagt worden. Die Erzählungen von Duellen u. dgl. auf 
amerikanischen Bahnzügen, wie man fie hin und wieder lieft, und wie fie 
auch Jules Berne in jeinem befannten Romane »Neije um die Erde in 
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80 Tagen« zum Beſten giebt, gehören in den Bereich der Fabel. Wahr 
ift nur, daß die meiften Baflagiere bewaffnet find, meift mit Nevolvern, 
was im Hinblide auf das Weberhandnehmen des amerifanischen Straud)- 
ritterthums gewiß am Plage ift. 

Eine irrige Borftellung ift die von der außergewöhnlichen Geſchwindig— 
feit auf amerifanischen Bahnen. Der jchnellfte Expreßzug, welcher aber nur 
bei bejonderen Anläfjen abgelaffen wird, überfteigt nie die Fahrgeſchwindig— 
feit europäilcher Schnellzüge, d. i. 60 bis 65 Kilometer in der Stunde. 
Fälle, in denen amerikanische Exrtrazüge bis 100 englische Meilen zurüd- 
fegen, find und bfeiben Wagniffe, welche von Zeit zu Zeit unternommen 
werden. Der jogenannte » Zeitungszug«, der zwiſchen New-York und Trenton 
durch einige Zeit verkehrte, legte dieſe 92 Kilometer lange Strede in einer 
Stunde zurüd. Neuerdings hat man eine bejondere Schnellzug-Majchine, 
deren Mechanismus der Leſer leicht aus der (auf Seite 224) beigegebenen 
Illuſtration erjehen kann, conftruirt. Sie hat den Vortheil für ſich, daß 
der Dampfeffect, und mit ihm der Brennſtoffverbrauch, fein größerer als 
bei anderen Zocomotiven zu fein braucht, da das bedeutend größere Fort— 
bewegungsvermögen auf dem Principe der Transmilfion beruht. Eine folche 
Locomotive legt in der Stunde 100 Kilometer zurüd. Im Allgemeinen Fährt 
man im Wejten der Union etwas jchneller als im Dften. Dagegen find 
die Fahrpreiſe — wie bei den eben geichilderten Zugseinrichtungen nicht 
anders zu denken — bedeutend höher als auf europäiihen Bahnen. Man 
zahlt bei Benügung des Schlafwagens und mit Einjchluß von drei Tages- 
mahlzeiten (ob nun im Reftaurationswagen oder auf den Bahnhöfen) durch: 
ichnittlih per Tag 60 bis 80 Gulden; für die Strede New-York — San 
Francisco (acht Tage Fahrt) aljo 480 bis 640 Gulden in der erjten 
Wagenclaffe... Ein Billet II. Clafje kommt (ohne Sclafwagen, zu 
deſſen Benügung es nicht berechtigt) mit Verköftigung auf 250 Gulden 
zu jtehen. 

Zur Charakterifirung der freundlichen Gefinnung des amerifaniichen 
Bugbegleitungs-Perjonales diene folgendes von R. Scylagintweit erzähltes 
hübſches Geſchichtchen . .. »Als Ende Mai 1869, wenige Wochen nad) 
Eröffnung der Bacific-Bahn, der Zug zu North Platte City in Nebraska behufs 


224 Das eiferne Jahrhundert. 


Einnahme des Frühſtückes einen Aufenthalt von einer halben Stunde Hatte, 
wurde ein in demjelben mit einem etwa anderthalbjährigen Kinde fahrendes 
Ehepaar von einer befreundeten Familie abgeholt und eingeladen, in ihrem 
unweit des Bahnhofes gelegenen Haufe das Frühftüd einzunehmen; das 
Kind ließ man, da es jchlief, im Wagen zurüd. Als nun der Zug abgefahren 



































Fontaine's Schnellzug-£ocomotive. (Lanada.) 


war und der Conducteur durch die Wagen hindurchging, ſah er das jchlafende 
Kind und frug, wen es gehöre... »I guesse — ich vermuthe — erwiderte 
der Reijende, »dem Mann und der Frau, die in North Platte City zurüd- 
geblieben find, obſchon fie, wie ich beftimmt weiß, ohne Aufenthalt bis 
San Francisco fahren wollten... Was war zu thun? Der Comducteur, 
der ein menschliches Rühren fühlte, eilte zum Locomotivführer, beſprach fich 
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mit ihm, und es ward beichlofjen, da man es damals mit der Einhaltung 
des Fahrplanes noch nicht jo genau zu nehmen brauchte, jofort nad) North 
Platte City zurüczufehren, um die Eltern des Kindes wieder aufzunehmen. 
Als ſich der Zug der Stadt näherte, eriholl vom Bahnhofe her lauter 
Jubel. Faſt Alles war nämlich den verzweifelten Eltern zu Hilfe geeilt; 
ihon dachte man daran, den Präfidenten Grant zu Waihington in einem 
Telegramme zu erjuchen, er wolle dem Zuge jchleunigft den Befehl zur 
Nückehr zukommen Lafjen, als diefer zur allgemeinen Freude erichien!«.. 

Im Großen und Ganzen zeigt das amerifanijche Eifenbahnmejen Formen 
und Einrichtungen, welche den culturellen Bedingungen und Bedürfnifjen 
und der ethnijchen Individualität des Amerifaners jo ftreng angepaßt find, 
daß hieraus wejentlich andere Geſichtspunkte rejultiven, wie wir jolche bei 
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den abendländiſchen Eiſenbahnen anzunehmen gewohnt find. Das bedeut— 
jamfte Moment in dem großen Unterjchiede zwijchen bier und dort Liegt 
in dem Gegenjage zwiichen der alten Culturwelt Europas und der jungen 
Civilifation des Weftens. In Europa war die Dampf-Locomotion das 
Schlußſtück eines langwierigen Werdeprocefjes in den gejammten Cultur— 
formen, der unmittelbare Ausdrud einer ftetig fortichreitenden Entwidelung 
auf dem Gejammtgebiete der geiftigen Thätigkeit. Die Amerikaner, welche 
in ein völlig barbarijches Land als Bionniere der mitgebrachten Eivilifation 
eintraten und deſſen materielle und moraliiche Eroberung als erjten Zweck 
vor Augen hatten, konnten wohl an althergebrachten Brincipien fefthalten, 
waren aber im Uebrigen gezwungen, mit den thatjächlichen Verhältniſſen 
in jo auggiebigem Maße zu rechnen, daß die Anwendung der civilifatorijchen 
und culturellen Mittel — zu denen ja die Eifenbahnen in erjter Linie 


zählen — eine wejentlich andere Geftalt annehmen mußte wie bei uns. 
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In Amerifa wurde die Locomotive faft zum einzigen und ausjchließ- 
lichen Bahner der Eivilifation. Die ungeheuere räumliche Ausdehnung des 
Landeompleres, der der europäijchen Invaſion erichlojfen werden jollte, 
bedingte ein rajcheres Vorgehen, als die bisherigen Entwidelungsgejeße im 
Bölferleben es an den Tag gelegt hatten. Die einzige Thatjache, von welch’ 
großartiger Umgeftaltung aller Zuftände und Verhältniſſe das Riejen werk 
der interoceanifchen Scienenverbindung zwiſchen New-York und San 
Francisco begleitet war, beweilt die Nichtigkeit des Arioms, daß in der 
Neuen Welt die eilerne Spur allen anderen Beftrebungen voraus jene 
Eufturfurche zog, aus der ein großartiges, taufendfältiges Leben erblühte. 
Ungeheure Länderſtrecken, Urwälder und Wildniſſe, immenje Hochjlächen 
und zufünftige Productionsgebiete wurden erichloffen, und der eijernen Spur 
folgten die lebenden Werfzeuge der Cultur — die Menichen mit ihrem 
triebfräftigen, jungen Streben nad Arbeit und Gewinn. 

Diejen Vorausjegungen und Grumdbedingungen in Bezug auf die 
Entwidelung des amerifanijchen Eijenbahnwejens entiprechend, geftaltete ſich 
dieſes leßtere zu einem Werkzeuge des freien Schaffens, über deſſen Gebrauch 
der Staat jo viel wie gar feine Controle ausübte. Sicherlih wäre ein 
jolher Eingriff der Staatsgewalt in das jouveräne Schalten und Walten 
der Eulturpionniere im fernen Welten — wenn ein jolcher Eingriff über- 
haupt denfbar gewejen wäre — zum Hemmſchuh an jener Bewegung und 
Entwidelung des Wirthichaftslebens in der Union geworden. Ueberdies war 
der Einfluß der Staatsgewalt in jenen entlegenen, der Cultur noch gar 
nicht erichloffenen Gebieten ein jo minimaler, der Nutzen, den jene aus 
ihrer theoretiichen Oberhoheit genoß, ein fo geringfügiger, daß ihr das 
ungebundene freie Vorgehen der Bahnichöpfer gewiß nur willfommen jein 
fonnte. So gebrauchte denn auch die Uniong-Regierung Die Schienenwege 
nicht eigentlich als bedeutfames Organ im Staatsorganismus, denn vielmehr 
als ein Werkzeug der Brivatipeculation im weitejten Sinne des Wortes. 
Die Eongruenz der allgemeinen Bedürfniffe und der vorjchwebenden Ziele 
und Zwecke war eine jo eminente, daß die Gefahr einer, das junge, mit 
vollen Zungen jeiner großartigen Entwidelung entgegeneilende Eijenbahn- 
wejen bedrohenden allgemeinen Verwirrung jo viel wie ausgejchlojfen war. 
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In der That Haben die amerifanischen Eijenbahnen in der ‘Folge, ohne 
directe Einwirkung von oben, einheitliche Formen in Technik und Betrieb 
angenommen, die theil3 eine Folge der gemeinfamen Bejtrebungen waren, 
theil3 aus den zwingenden Berhältniffen, der Phyſis des Landes, den vor- 
handenen Rohmaterialien, den räumlichen Entfernungen u. j. w. entjtanden. 

Was zunächit das lettere Moment — die räumlichen Entfernungen — 
anbelangt, jo lag e3 auf der Hand, daß zu deren Ueberwindung andere 
Principien Platz greifen mußten, wie man jolche bisher aufgeftellt und im 
Großen und Ganzen befolgt hatte. Normale, dem Zwange der Schema— 
tifirung unterliegende Bahnbauten, mit Hinzuziehung des geſammten wirth- 
ſchaftlichen, politiichen und techniichen Apparates, der in Europa jo mufter- 
giltig im Ähnlichen Fällen zu functioniren pflegte: mit diefem Schematismus 
fonnte man fich in der Neuen Welt jchon aus rein localen Gründen nicht 
befajjen. E3 gab feine Städte, feine erichlofjenen Productionsgebiete oder 
in IThätigfeit befindlichen Induftriebezirke, welche durch Schienenwege mit- 
einander verbunden werden jollten. Man war vielmehr gezwungen, ungeheuere 
Zandtreden, welche fich zwiichen dem bereits der Eultur und Civiliſation 
erichlofjenen Often und dem fast noch gänzlich unbefannten, aber durch jeinen 
Reichthum an Naturjchäpen die Speculation verlodenden Welten ausdehnen, 
förmlich zu überjpringen, um ja nur möglichſt raſch an das Ziel zu gelangen. 
Das große Bedürfniß nach rajcher Ausnügung der Situation führte zu 
Eonftructionsnormen, die der Technik des Eiſenbahnweſens einen gänzlich 
neuen, ſpecifiſch samerifanijchen« Stempel aufdrüdten. Die unglaubliche 
Schnelligkeit, mit der die großen Ueberlandlinien in der Union ins Leben 
gerufen wurden, hat jene jaloppe Art im Bahnbau zur Folge gehabt, die 
ein charafteriftiiches Merkmal an den gejchaffenen Linien ift. Wo die Natur 
des Bodens es geftattete, nahın man von dem eigentlichen Unterbau ganz 
und gar Abjtand; man legte jogleich die Schwellen, und zwar möglichſt 
Dicht, um doch einige Stabilität zu erzielen. Im complicirteren Terrain 
umging man ängſtlich jeden langwierigen oder koſtſpieligen Kunftbau, 
ichmiegte die Schienenftränge möglichſt dem Terrain an, durch Herjtellung 
von Steigungen und Krümmungen, wie fie anderwärts erſt die ftetig ent- 
widelte PBraris im Gebirgsbahnbau im Gefolge hatte. Die Ausnützung 
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der localen Berhältniffe ging jo weit, daß man allerorts zu der billigeren 
und rajcheren Conftructionsart — dem Holzbau — griff, und die Anwendung 
dieſes Materiales jelbjt dort nicht ausichloß, wo es ſich um die jolide 
Unterlage für die Bahn handelte. Daher die meilenlangen Holzviaducte — 
Treftle Works — in unebenem oder jumpfigem Terrain an Stelle von 
Dämmen, Aufmauerungen oder Felseinichnitten. Nachträglicy freilich hat 
man dieje Gerüftbrücen zugejchüttet und dem Unterbau die übliche Geftalt 
gegeben. Für den Anfang handelte es fich aber lediglich um rafches Vor— 
wärtsfommen. Selbjt auf der Union: und Gentral-Bacific-Bahn — Streden 
mit ausgeprägtem Gebirgsbahn-Typus — führte man die Schienenipur 
durch Did und Dünn, über Höhen und Tiefen, mit imponirender Kühn: 
heit in Anordnung und Anlage, ohne ſich viel an die hergebrachten Normen 
zu halten. 

Wir haben es aus früheren Abjchnitten geliehen, mit welcher VBorficht, 
Geſetzmäßigkeit und wiljenichaftlichen Gründflichkeit das Eiſenbahnweſen in 
Europa feine Entwidelung genommen hatte. Um vorhandene Probleme - 
wie die Ueberſchienung der Alpen — zu löjen, bedurfte es eines Aufwandes 
von Erfahrungen und Doctrinen und der Gedanfenarbeit der Bejten, die 
in ihrer Art bewunderungswürdig ift. Als Ghega jeine Semmeringbahn 
verwirklichen wollte, mußte er zuvor nach Englandund Anerifa pilgern, 
um das Beweismaterial für die Ausführbarfeit jeiner dee zu erbringen. 
Die Amterifaner hatten zum Theile viel größere Probleme zu Löjen, ohne 
ih) an Vorbilder anzulehnen, oder Erfahrungen anderwärts zu holen. 
Woher. auch hätten fie die, für ihre Ziele und Zwecke geeigneten, Borbilder 
und Erfahrungen hernehmen jollen? Trägt doch das geſammte amerikaniſche 
Leben den Stempel einer bewunderungswürdigen Selbitjtändigfeit und den 
der energiſcheſten Jnitiative! Iede Anlehnung an Vorhandenes wäre jchon 
aus dieſem einen Grunde undenkbar gewejen. Aber jelbit zugegeben, daß 
ein minder freier Geift jolche Anlehnung geiucht hätte — wo fand fich 
das vorangegangene Beilpiel? Wo in aller Welt waren Landgebiete von 
der Ausdehnung des gelammten Europa zu erichließen, wo die noch 
unberührten Reichthümer in Mengen gleich jenen, welche die Gebirgsmafien 
des Weſtens — Holz und Erze — in fich bargen? Und wer fchließlich 
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hätte die polizeiliche Controle ausgeübt, um jene fühnen Pionniere am Gängel- 
bande der Schablone und erfahrungsmäßiger Gejeßmäßigfeit zu führen?... 
Die eigene Initiative und freiwillige Entwidelung hatten dem amerikanischen 
Staat zu feiner Größe verholfen — Ddiejelben Momente mußten alſo aud) 
in der Entwidelung der Eiſenbahnen fich als einzig und allein maßgebend 
erweiſen. 

Wir haben an anderer Stelle gezeigt, wie ſehr ſich das amerikaniſche 
Eiſenbahuſyſtem in Bezug auf techniſche und Betriebseinrichtungen von 
dem europüiſchen untericheidet. Daß dieſer Unterjchied in der Volfsindividualität 
jene Begründung findet, liegt auf der Hand, und ift im diefen Blättern 
wiederholt angedeutet worden. Die eigenartigen Ziele der Eifenbahn-Unter- 
nehmungen führten zu einem Baumodus, der jchon an fich in hohem Grade 
charakteriſtiſch iſt. Daß nun auf Bahnen, die in den wejentlichiten Prin- 
cipien gegen den herkömmlichen Schematismus verjtießen, aud) andere 
Betriebseinrichtungen und andere Betriebsmittel wie bei ung Platz greifen 
mußten, liegt auf der Hand. Um den Uebelitand, welcher in Folge der 
unfertigen Bahnanfage zu Tage tritt, zu paralyfiren, bedurfte es bei der 
Eonjtruction der Betriebsmittel ganz befondere Anordnungen und Elemente. 
Man erjegte die dem Unterbau mangelnde Stabilität durd; größeres Loco— 
motivgewicht, ungeheuer lange Raditände und Anjchmiegung derjelben an 
alle Unebenheiten und Uncorreetheiten der Bahn. Die langen amerifaniichen 
Waggons zeigen an jedem Ende zwei oder drei Aren, welche an einem dreh— 
baren Gejtelle feſtgemacht find. Mittelſt dieſer » Trud«-Gejtelle können die 
langen Waggons leicht alle Curven und Ungleichheiten in der horizontalen 
Scienenlage überwinden umd iſt auch die Bewegung eine viel ruhigere 
und angenehmere als man jchlechtweg annehmen jollte Dasielbe Princip 
der beweglichen Radgejtelle fommt auch an der Locomotive zum Ausdrud, 
die übrigens für fich einen jpecifiich amerifanischen Typus aufweift. Hier 
ruht der Bordertheil der Locomotive auf einem Wendejchemel (Trud). Da 
die Beweglichkeit des Geftelles nur bei Laufrädern möglich ift und bei den 
amerifaniichen Sechs- und Achtfupplern der lange Radſtand für die Stabi- 
lität des Ganzen in der Spur fich als bedenklich erwieſen haben würde, 
hat ein Detail im Conſtructions-Princip Pla gegriffen, das man nirgends 
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ſonſtwo antrifft. Man ftellt nämlich die Räder der mittleren (bei Sechs— 
fupplern) oder der beiden mittleren Axen (bei Achtkupplern) ohne Spur- 
franz ber, um den zu großen feitlichen Drucd auf die Schienen zu vermeiden, 

Im Großen und Ganzen find die amerikanischen Locomotiven von 
typiſcher Einheitlichfeit in ihren Conftructiong-PBrincipien, was mannigfache 
Vortheile mit ſich bringt. Ganz bejonders fällt ins Gewicht, Daß das 
Bedienungsperjonal die Summe feiner Kenntmiffe und Vertrautheit bei 
etwaigen Wechſel nicht beirrt fieht, wie es häufig genug bei ung der Fall iſt, 
wo die verjchiedenartigften Locomotivſyſteme in Verwendung ftehen... Auch 
äußerlich zeigt die amerikanische Locomotive ein von den unjeren abweichendes 
Bild. Die größeren Dimenfionen, der große Nadftand, namentlich aber 
das mit einem NRäderpaare weit vorftehende Trucgeftelle mit dem daran 
befejtigten Kuhfänger, verleihen ihr den Eindrud großer Stabilität und 
eines ruhigen Ganges. Es ijt dem Auge gewiß wohlthuender, als die in 
Europa jo häufige Anordnung weit überhängender Feuerbüchſen, Führer— 
ftände und Rauchfammern. Der Führerftand zeigt jo comfortable Anordnung, 
daß der Maſchiniſt jogar in fitender Stellung feinen Dienft veriehen kann. 
Allgemein bekannt find aus unzähligen bildlichen Darftellungen die eigen- 
thümlich geformten Schornfteine mit den meist voluminöſen FZunfenfängern. 
Eigenthümlich" ift auch die bunte Bemalung der Locomotive,... An den 
Tendern iſt charafteriftiih, dak die Federn des Trucgeftelles außerhalb der 
Räder liegen und mit ihren nad) abwärts gefehrten Enden direct auf den 
Arbüchjen des Geftelles aufruhen. Je zwei auf einer Seite Tiegende Arbüchjen 
eines Trudgejtelles find durch einen jchmiedeeifernen Rahmen und dieſer 
durch hölzerne, zwißchen den beiden Axen angebradjte Querbalfen miteinander 
verbunden, Hierdurch unterjcheidet fic das Tender-Trucgejtelle weſentlich 
ſowohl von jenen der Locomotiven, wie von jenen der Wagen. Im Allgemeinen 
find die amerifanifchen Tender (wie die Locomotiven) größer und ſchwerer wie 
in Europa... Bremsvorrichtungen zum Bremſen der YLocomotivräder finden 
bei der größeren Mehrzahl der amerikanischen Locomotiven nicht ftatt, da 
man ſich meist damit begnügt, die Räder des Tenders, jowie des ganzen 
Wagenzuges einzeln oder automatic zu bremjen. Die gewöhnliche Bremse ift 
die Schraubenbremje mit feſter Bremswelle, doch finden auch Bremſen mit 
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comprimirter Quft ausgedehnte Anwendung, namentlich die nach dem Syfteme 
MWestinghoufe. Mit den Dampfbremien, bei denen die Bremsklötze mittelft 
eines Heinen, zwijchen den zwei Radfelgen angebrachten, jenfrecht ftehenden 
Dampfcylinders an die Triebräder gepreßt werden, hat man fich nicht 
befreundet. 

Da wir gerade von Tendern jprechen, ergiebt fich uns der Anlaf, 
auf zwei Einrichtungen hinzuweilen, welche ganz jpecifiich amerikaniſch find. 
In einem Lande, wo die Zeit einen jo großen Werth hat, ericheint es 
begreiflich, daß man beftrebt ift, durch entjprechende Vorkehrungen, die mit 
der Wafier- und Kohlenverforgung der Tender verbundenen Manipulationen 
aufs thunlichite zu beichränfen, oder gänzlich entfallen zu lafjen. Das erftere 
geichieht durch eine höchſt praktiſche Einrichtung, deren fich einige Bahnen 
bedienen und bie im wejentlichen im einer quer über einen Einjchnitt der 
Bahn Jaufenden Brüde mit Schüttröhren bejteht, welche den Kohlenbedarf 
binnen wenigen Secunden in den Tender befördern. Die Kohlenzufuhr nad) 
den Schüttröhren auf der Brüde wird mitteljt Heiner »Hunde« bewirkt. 
Nicht minder intereffant ift eine andere Einrichtung, durch welche dem 
Tender der nothwendige Waflerbedarf während der Fahrt zugeführt 
wird. ES beftehen nämlih auf Bahnen in vollkommen ebenem Terrain 
jtredenweije blecherne Rinnen, welche zwiſchen den Schienen des befahrenen 
Geleifes und zwar in einer Ausdehnung von 400 bis 500 Meter ange- 
bracht find. In diefe Rinne wird vor Eintreffen des Zuges Waſſer ein- 
gelaffen und der Tender jchöpft dasjelbe während der Fahrt über Die 
Rinne, ohne Hinzuthun eines complieirten Mechanismus, ein. Wenn der 
Tender nämlich über den Anfang der Ninne, welcher durch ein Signal 
fenntlich gemacht ift, weggefahren ift, jenft man eine am Boden des Tenders 
angebrachte Röhre fo tief, daß fie in die Wafjerrinne taucht, und hebt fie, 
bevor die Rinne paffirt ift. Durch die Geichwindigkeit des Zuges und die 
dem Rohre gegebene Form fteigt das Waffer durch dasfelbe auf und ent- 
leert fi in den Tender. (Siche Seite 241.) 

Auch bei den ftationären Vorrichtungen zur Wafferverforgung gelangen 
typiiche Eigenthümlichkeiten zur Geltung. Entweder find es gemanerte 
Thürme, welche jowohl das Wafjerrejervoir, wie den Krahnen enthalten 
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oder man wendet, behufs Hebung des Waſſers in die Reſervoirs, Wind- 
räder an, wie man deren namentlich viele auf der Pacific-Bahn antrifft. 
Die Nejervoirs beftehen meiftens aus hölzernen Bottichen. Das Speijerohr 
ift durch angebrachte Zugfetten leicht vom Tender aus zu dirigiren, jo 
daß aljo der Heizer nicht nöthig hat, denjelben zu verlafjen. Etwas minder 
genau nimmt man es auf amerifanischen Bahnen mit dem Signalwejen. 
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Pullmann’scher Schlafwagen (Inneres). 


Bei vielen Bahnen beichränfen ſich die Signale auf Warnzeichen in der 
Form von Tafeln, welche neben der Bahnlinie, zumal bei Nieveaufreuzungen, 
angebracht find. Warnfignale werden von der Maſchine aus meift mitteljt 
der zwijchen dem Schornftein und dem Dampfdom (oder der Sandbüchje) 
angebrachten Glode, jeltener durch Pfeifen, gegeben. Ebenjo primitiv find 
die Stationsfignale, da fie zumeist lediglich in einer Scheibe, Flagge oder 
Laterne bejtehen und zudem in joldyer Nähe der Station angebracht find, 
daß fie diejelbe gar nicht deden. Nur in den im Laufe der Zeit mehrfach 
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reconjtruirten, jowohl in Bezug auf ihre Anlage, wie hinfichtlich des Betriebes 
wejentlich verbefjerten Bahnen im Often der Union Hat man bejjere Signale 
(Diftanz-, Streden- und Blodfignale) eingeführt. | 

Troß diejer im Allgemeinen — namentlich auf den wejtlichen Streden 
— beftehenden mangelhaften Einrichtungen, ift die Sicherheit auf amerifa- 
nijchen Bahnen eine relativ große. Ein europätjcher Neifender wird daher 





Pullmann ſcher Salonwagen (Inneres). 


nicht wenig überrajcht jein, wenn er an die Billetencafje tritt, um eine 
Fahrkarte zu Löjen, und hierbei der ziemlich auffallend angebrachten Affichen 
anfichtig wird, welche Aufforderungen zur Lebensverficherung auf die Dauer 
der Reife enthalten. Daraus entjteht ein Gefühl der Beirrung und 
Beängitigung, das feineswegs am Plage ift. Schon die Aufdringlichkeit 
jolcher Aufforderungen muß den Verdacht erweden, daß die Gefahr fo groß 
nicht fein fünne, da ja in diejem Falle die Verficherungs=Gejellichaften alle: 
jammt zu Grumde gehen müßten. Die Nutzanwendung iſt vielmehr eine ganz 
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entgegengejegte; d. h. die Speculation in der Unfallsverficherung fcheint für 
die Unternehmer jehr rentabel zu fein. Uebrigens haben die Eijenbahn- 
Sejellichaften felber ein großes finanzielles Interefje an der Vermeidung 
jeder Art von Beichädigung an Leib und Gut, da die zu leiftenden Ber: 
gütungen in der Regel jehr bedeutend find. Leichtere VBerlegungen fommen 
auf amerifaniichen Bahnen meift im Innern der Wagen vor. Der unbehinderte 
Berfehr in denjelben, das viele Stehen und Gehen kann leicht zu Strauche— 
[ungen und Stürzen Anlaß geben — wozu es beiſpielsweiſe nur eines 
heftigen Ruckes bedarf — und die Verleßungen werden dann durch Die 
icharfen metallenen Kanten der Sibgerüfte herbeigeführt. Auch die Collifionen 
de3 Kuhfängers der Locomotive mit Gegenftänden, die auf dem Geleije 
liegen, führen zu unliebjamen Zwiichenfällen im Innern der Wagen. Bekannt 
ift, daß in den Prairien Züge durch den Vorübertrott unabjehbarer Büffel— 
herden in ihrer Bewegung völlig gehemmt werden und längere Zeit hindurd) 
zum Gtillehalten gezwungen find. Die Kubfänger find daher in wenig 
cultivirten und dünn bevöfferten Gegenden und überhaupt auf Streden, 
wo eine permanente Bahnaufficht gar nicht befteht, wohl am Platze. Es 
haben aber auch diejenigen Bahnen in den öftlichen Staaten der Union, 
wo fir jolideren Unterbau und jelbft für Bahnabjchlüffe geſorgt ift, jenen 
charafteriftiichen Beftandtheil der Locomotive beibehalten. Bon großem Nuten 
ift auch die vorne am Schornfteine angebrachte Fanallaterne, welche die 
befahrene Bahn auf große Entfernung hin beleuchtet und den Majchiniften 
in Stand jegt, bei drohender Gefahr den Zug zeitgerecht zum Stehen zu 
bringen, 

Im Uebrigen herrſcht in mancher Hinficht eine Sorglofigfeit, die dem 
in Doctrinen und jtrengem Schematismus aufgewachjenen europäiſchen 
Eijenbahnmann die Haare zu Berge treibt. Die amerikanischen Züge fahren 
durch Städte und Ortichaften im Niveau, ohne andere Vorſichtsmaßregeln 
als die üblichen Glodenfignale und eine, wenn auch weſentlich ver- 
minderte Fahrgeichwindigfeit. Es bejtehen feine Verordnungen, bis auf 
welche Dijtanz die Bahn fich von feuergefährlichen Objecten ferne halten 
muß, und ebenjo wenig kümmert man ſich darum, ob Jemand in unmittel- 
barer Nähe der Bahn hölzerne Baulichfeiten aufführt. Die Frage ift hierbei 
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freilich die, ob umgekehrt die in Europa geübte Vorſicht in derlei Dingen 
nicht übertrieben ift, und ob nicht auch durch ein minderes Maß von Ein- 
ichränfungen die Sicherheit von Leib und Gut zu erzielen wäre. Die Gegen— 
füge beruhen hier Tediglich in den Gewohnheiten und Localen Berhältniffen 
einerjeits, und in der polizeilichen und ftaatlichen Vorſorge anderjeits. 

Wie die Bahnanlage als jolche, machen in Nordamerifa aud) die 
Bahnhofsanlagen den Eindrud von provijorischen Bauten. Sie ent- 
jprechen mit jehr wenigen Ausnahmen in ihrer bisherigen Anordnung nur 
den dringendften Anforderungen des Betriebes. Aus Stein und Eijen her- 
geftellte Prachtgebäude dieſer Art, wie wir fie in Europa, namentlich in 
Deutichland und Frankreich antreffen, gehören in den Vereinigten Staaten 
zu den Seltenheiten und Ausnahmen. Kleinere Stationen zeigen faum mehr 
als 2 bis 3 Nebengeleife und manche haben vollends nur ein »todtes 
Geleiſe⸗ (Sackgeleiſe), in welches der Zug, der einen anderen vorfahren zu 
laſſen hat, einfährt, um hierauf in das Hauptgeleiſe zurüdzufehren und feine 
Fahrt fortzujegen. Das geringe Bedürfniß nad) Comfort des amerifanijchen 
Reijepublifums entipricht hauptlächlic der Gewohnheit, beim Antritte einer 
Reiſe möglichſt wenig Zeit zu verlieren und daher den Bahnhof erit unmittelbar 
vor Abgang des Zuges zu betreten. Uebrigens macht ich, wenigftens in 
den großen Städten mit dichter Perfonenfrequenz und in Stationen, in 
welchen mehrere Bahnlinien einmünden, das Bedürfniß nach geräumigeren 
Bahnhofsanlagen mehr und mehr geltend. Bauten diefer Art find der 
Bahnhof der New-York-Central and Hudjon-Niver-Railroad, an der Ede 
der 4. Avenue und 42, Straße in New-Norf, dann der Bahnhof auf den 
Transfer-Örounds bei Council Bluffs in Jowa (der Stadt Omaha gegen« 
über), der mehr als jeder andere Bahnhof in Amerika in Betreff jeiner 
Raumdispofitionen und Einrichtungen einem abendländifchen, fpeciell deutichen 
Bahnhofe gleicht. Ferner wären hervorzuheben die geräumigen Gentral- 
Bahnhöfe zu St. Louis und Canſas City in Miſſouri, der Bahnhof zu 
Columbus in Ohio und jener der Lafe-Shore und Micdhigan-Southern- 
Eijenbahn in Chicago. 

Die Stationsgebäude in den großen Städten der Union enthalten 
zunächſt ein geräumiges Bejtibul mit Bänfen für Jedermann, daran 
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anschließend den Billetenichalter, verichiedene Dienjträume, das Damenzimmer, 
einen Spetjefalon und die nie fehlende Trinfftube (bar room). Auf manchen 
Bahnhöfen finden ich auch eigene Warteräume für die Neger, deren Gejell- 
ichaft der jonjt jo durch und durch demokratische Amerikaner, wenn es 
nur immer angeht, aus dem Wege geht. Charafteriftiich für den amerifa= 
niichen Verkehr find die geräumigen, zunächit den Geleijen angebrachten 
Räumlichkeiten für angefommenes und abgehendes Gepäd, denn der amerifa= 
nijche Reiſende führt ftets möglicht viel Gepäd mit fich... Gepflafterte oder 
mit Steinplatten belegte Perrons findet man nur in den größeren Bahn— 
hofsanlagen. Meift befteht der Perron nur aus einer mit der Schienen— 
oberfante im Niveau liegenden Bohlenlage, die fich mitunter über die ganze 
Hallenfläche erſtreckt, wodurch dem Publikum beim Ueberichreiten der Geleife 
eine unleugbare Bequemlichkeit geboten wird. Die Berjonenhallen find meist 
Holzeonftructionen, doch fommen auch Eijenconftructionen vor. 

Die größte Halle diejer Art ift die des bereits erwähnten Central— 
Bahnhofes zu New-York. Sie ift 199 Meter lang, 61 Meter breit und 
bedeckt einen FFlächenraum von 12.139 Quadratmeter. Sie ift aljo von 
geringeren Dimenfionen als die Riefenhallen der großen Londoner Bahn- 
höfe, ichließt fich aber den größten Bauten diejer Art auf dem europätichen 
Feſtlande würdig an. Die Spannung aber ift jo bedeutend, daß fie unter 
allen abendländiichen Bahnhöfen nur von der St. Pancras:Station in 
London (73 Mir.) übertroffen wird. In jener Halle liegen 13 Geleije mit 
einem Seiten= und fünf Zwiſchenperrons. Das Dad) wird getragen durch 
32 halbkreisförmige eiferne Flachtwerfsträger (gegen 25 der Bancras-Station), 
deren Enden au den Seitenwänden der Halle bis unter die Geleife hinab- 
geführt und hier behufs Aufhebung des Seitendrudes mitteljt jtarfer Zug— 
jtangen querüber verbunden find. 

Zu den großartigften Anlagen, welche nicht dem Perſonen-, jondern 
dem Güterverfehr dienen, zählt zweifellos der in jeiner Art höchit eigen- 
thümliche Kohlenbahnhof der Philadelphia-Reading-Bahn in Port Richinond 
am Delaware. Hier liegen die Nangier- und Entladegeleije auf einer circa 
4 Meter hohen, durch Mauern eingefaßten Erdanichüttung. In ihrer Fort— 
jegung bis zu den Lagerräumen liegen die unzähligen Geleile auf Holz- 
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gerüften und zweigen fücherfürmig nach den 21 Ladepläßen aus, welche 
- Lagerräume für nicht weniger als 180.000 Tonnen Kohlen enthalten und 
mit ihren Molen und Quais Wafjerbeden für zujammen 120 Fahrzeuge 
einichließen. Obwohl die jährliche Verichiffung bisher bereits die enorme 
Ouantität von 2'/, Millionen Tonnen erreicht hat, vermag mit den vor— 
handenen Einrichtungen gleichwohl eine faft doppelte Leiftung, nämlich 
4 Millionen Tonnen, erzielt zu werden. 

Auch in diejer Einrichtung prägt ſich der Geift des — 
Verkehrslebens charakteriſtiſch aus, ſofern nämlich, als jene das Beſtreben 
zeigt, in der Maſſenbeförderung von Frachten die Manipulationen ins 
Unglaubliche zu ſteigern und einen Totaleffect zu erzielen, der in Europa, ſelbſt 
bei den großartigen Raumdispofitionen und mit den weitgehendften majchinellen 
Hilfsmitteln — wie auf den Londoner Güterbahnhöfen — nicht zu erreichen 
it... Der Glanzpunft der amerifanijchen Eiſenbahn-Hochbauten find aber 
nicht die Güterbahnhöfe, fondern die Werkfftättenanlagen. Abgejehen 
von der vortheilhaften äußeren Austattung, find es bejonders die zweck— 
mäßigen Naumbdispofitionen, welche bei Diejen Anlagen überraichen. Dean fühlt, 
daß hier durch Geld und techniſche Mittel das Vollkommenſte in diefer Art 
erreicht ift. Jede Eijenbahn-Berwaltung zeigt das Beftreben, einjchließlich 
Gewinnung der Rohproducte, Alles, was zur Aufrechthaltung eines zwed- 
mäßigen und geregelten Bahnbetriebes nöthig, jelber zu produeiren und zu 
fabriciren. Namentlich ift e8 der enorme Bedarf an Betriebsmittelt, welcher 
die meiften Eijenbahn-Gejellichaften zwingt, ihre eigenen Locomotiv- und 
Waggonfabrifen, jowie ausgedehnte Reparatur-Werkitätten in Betrieb zu 
erhalten. Die Zahl der Mufteranftalten dieſer Art ift eine jehr bedeutende. 
Die Nusgangspunfte der großen Bahnlinien: Bofton, New-Pork, Philadelphia, 
Baltimore, St. Louis, Chicago, Indianopolis, Cincinnati, New-Orleans ꝛc., 
befigen großartige Anlagen Diejer Art. Uebrigens liegt die Maſchinen— 
Fabrikation auc in Händen von Privaten, und die Rejultate dieſer Thätig- 
feit find äußerſt belangreiche. Fördernd in diefer Richtung iſt die fait 
peinlich zu mennende Uniformität in Bezug auf die Locomotiven und Die 
typiſchen Gonftructions-Principien, jo daß die Manipulation fich faſt nur 
auf die praftifche Thätigkeit der Arbeiter erjtrect, und umftändliche Arbeiten 
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im Gonftructionsbureau faft ganz entfallen. Es ijt ferner ein Beweis von 
der tüchtigen fachmännijchen Schulung des Arbeitsperjonals, daß ſelbſt für 
die complicirtejten Conftructionsdetails feine Aufriſſe in natürlicher Größe 
angefertigt werden und nur gewöhnliche Zeichnungen in die Hände der 
Arbeiter gelangen. 

Das großartigjte Locomotiv-Etablifjement in den Vereinigten Staaten 
ift dasjenige von »Burnham-Parry Williams & Eo.«,. früher 
M. W. Baldwin, dem Gründer und langjährigen Leiter desielben, gehörig. 
Dieje gewaltige Werkftätte ift jo alt, wie das Eifenbahnwejen in der Union 
überhaupt, denn die erjte Zocomotive wurde im Jahre 1831 nad) der von 
Stephenjon in Amerifa importierten hergeftellt. Im Jahre 1877 hatte das 
Etabliffement bereits die 4000. Locomotive in Dienft geftellt. Es werden 
jährlich im Durchichnitte 400 Locomotiven gebaut, doch fteigen die Beitellungen 
in manchem Jahre bis auf 500, einmal fogar auf 570, welche Riejen- 
feiftung, troß der vorwiegenden Arbeit mit majchinellen Mitteln, immerhin 
ein Aufgebot von 3000 Arbeitern nöthig machte, deren wöchentlicher Arbeits: 
lohn 40.000 Dollars überftieg. Bemerfenswerth ift, daß aus dieſem Eta- 
blifjement Yocomotiven auch für den europäiichen Bedarf — namentlich für 
Rußland und für Deutichland, welch’ letteres doch mit derartigen Eta— 
bliffements reich gefegnet ift — hervorgehen ... 

Die nad) der vorbeiprochenen Locomotivfabrif bedeutendjte Anstalt 
dieſer Art ijt diejenige Rogers, welche im Jahre 1876 die 2500. Loco— 
motive in Dienst geftellt hatte. Andere Firmen find: Grant und Danforth, 
beide zu Paterſon (New-Ferjey), Hinkley in Boston, Majon in Taunton 
(Maflachujetts), Dijon in Scranton und Wilfesbarre (Penniylvania), 
Brook in Dunkirk (New-York), Porter, Bell & Eo. in Pittsburg u. a. nı.... 

Die Grundprincipien, nach welchen das amerifaniiche Eifenbahnmwejen 
jeine Entwidelung nahm, waren gleichzeitig im geſammten wirthichaftlichen 
Leben maßgebend und haben zur conjequenten Ausnügung der vorhandenen 
geographiichen Verhältniſſe geführt. Wenn die Schienenwege, gleichzeitig mit 
dem Strome der Eimvanderung und der von Oſten nah Weſten faſt 
ſprungweiſe vorrückenden Civilifation, die Wildniß der Cultur erſchloſſen, 
ſo galt es hierbei nicht nur den Machtbereich der Union in räumlicher 
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Beziehung zu erweitern, sondern diefem großartigen Staatswejen neue 
Elemente des allgemeinen wirthichaftlichen Aufſchwunges zuzuführen. Den 
meiften Unternehmungen wohnte die Tendenz inne, neue, Iucrative Verkehre 
zu Ichaffen und die bereits in Ausnützung ftehenden Verkehrslinien — 
ſchiffbare Ströme und Canäle — mit den Schienenwegen in organijche 
und zwedmäßige Verbindung zu bringen. Die Hauptaufgabe lag übrigens 
weniger darin, die Richtungen und Abflußlinien des Verkehres zu com- 
pliciren, zu vermehren, um hierdurch einen Concurrenzkampf hervorzurufen, 
in welchem, eingedenf des billigen MWafjertransportes, der Sieg ſchwerlich 
auf die Seite der Eijenbahnen gefallen wäre. Durch Schöpfung der weit: 
wärts in die Savannen und Urmwälder vordringenden Schienenmwege ſollte 
vielmehr dert bejtehenden Haupthandeläwegen durch Belebung neuer und 
ausgiebiger Verfehre zu größerer Leiltungsfähigfeit verholfen werden, deren 
Erfolge natürlich allen Theilen gemeinjam zu Gute fommen mußten. 

Bei dem vorjchwebenden Hauptziele und im Hinblide auf die Grof- 
artigfeit in Planung und Ausführung aller amerikanischen Unternehmungen 
auf dem realen Boden der wirthichaftlichen Speeulation in allen Formen 
und Geſtalten, war der Gedanfe: die beiden Oceane im Often und Wejten 
jo bald wie möglich durch eine Schienenverbindung aneinander zu fetten, 
früh in Anregung gebracht worden. Die localen Schwierigkeiten waren aber 
jo bedeutend, daß jelbit die unglaubliche Zähigkeit und bewunderungs- 
würdige Thatkraft dieſes Volfes dagegen nicht anzukämpfen vermochten. 
Zudem wurde dasjelbe in einen langwierigen und folgenjchweren Bürger- 
frieg verwidelt, der alle vorhandene Kraft jo jehr in Anjpruch nahm, daß 
an die Löſung bedeutungsvoller friedlicher Arbeiten nicht gedacht werden 
fonnte. Immerhin it es bemerfenswerth, daß dem Eintritte friedlicher, 
feineswegs aber jtaatlich conjolidirter Verhältniſſe, die Realifirung jenes 
großartigen Gedanfens der interoceaniichen Schienenverbindung auf dem 
Fuße folgte. Trog der allerorts herrichenden administrativen Wirrniß und 
der Nachzuckungen jenes mehrjährigen Völkerringens, das jchwerwiegende 
wirthichaftliche und politische Berhältniffe ganz und gar verrückt hatte, 
wurde jenes Werk in Angriff genommen und in fabelhaft furzer Zeit zu 
Ende geführt. Der Kampf mit den Widerwärtigfeiten fonnte die thatkräftigen 
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Pionniere der Eultur nicht abjchreden, nicht erlahmen machen. Mit der 
durchzuführenden und jchließlich mit Glück durchgeführten Hauptaufgabe 
liefen zunächſt unzählige Nebenaufgaben, die ſich aus der geichaffenen 
Eituation von jelber ergaben, Der große Schienenweg, der den Often mit 
dem Weſten der Union verband, die unbegrenzten Ebenen des Mifjouri- 
Miffiifippi-Gebietes durchichnitt und Die beiden mächtigen Schranfen der 
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Wafferfiatton auf einer amerilanifchen Bahn. 


‚seliengebirge und des Hochlandes von Nevada überjchritt, um in dem 
Soldlande Californien, mit jeiner rapid aufblühenden Handelsmetropole 
San Francisco, zu enden: dieſer Schienenweg jollte gleichjam zur Operationss 
bafis für die wirthichaftliche Eroberung des geſammten riefigen Bereiches, 
den er durchichnitt, werden. 

Daß die interoceanische Schienenverbindung auch ſonſt den Handels- 
zweden der Union in großartigfter Were Vorſchub leiften mußte, liegt auf 


J 
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der Hand. Bis dahin war das aufblühende Californien von den übrigen 
Bruderſtaaten, namentlich aber von dem, auf ungleich höherer Stufe der 
Cultur und des politiſchen Einfluſſes ſtehenden Oſten der Union, ſo viel 
wie abgeſchnitten. Den Verkehr vermittelten ausſchließlich Poſteurſe, jo daß 
ſich jener nur auf die Beförderung von Perſonen und Poſtſtücken beſchränkte. 
Das geſammte Wirthſchaftsleben Californiens ſtand mit den übrigen Unions— 
ſtaaten außer aller organiſchen Verbindung und betrieb ſeinen ſchwung— 











speiſewaſſer — (Siebe 5. 231.) 


haften Handel auf großen Umwegen mit dem Auslande und den, auf dem 
Wafjerwege zunächjt zu erreichenden Nachbarländern. Das Bedürfniß 
zum Ausgleiche, zur Herftellung eines gewiljen Gleichgewichtes war aljo 
von Anbeginn her in hohem Grade vorhanden. Die bejtehenden Gegenſätze 
zwijchen dem amerikanischen Oſten und Weſten und die jcharfe Indi— 
vidualifirung der einzelnen geographiichen Zonen einjchließlich der ethniichen 
Elemente und der Art wirthichaftlicher Thätigfeiten, erhöhten noch den 
Werth der wirthichaftlich-organiichen Verfnitpfung beider vl. Die 
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großartige Productionskraft Nordamerifas konnte nur dann in ausgiebiger 
Weile ausgenügt werden, wenn dem Austaufche und Ausgleiche feine natür- 
lichen, oder jcheinbar unüberwindbare Hinvderniffe in den ‚Weg traten. 
Zudem fonnte an die Hebung, Eultivirung und Befiedelung der ungeheneren 
Länderjtreden des Wejtens nicht gedacht werden, jo lange der Berfehr 
dahin ſich fait ausichlieglih auf den Zug der Auswanderer mit ihren 
geringen Mitteln, ſchneckenmäßigem Vorwärtskriechen und Bedrohungen, 
durch Elimatiiche Unbilden und Imdianerüberfälle bejchränfte. Die inter: 
oceanische Schienenverbindung jollte zunächſt das lebende Material, das 
Werkzeug der Eultur — den Menſchen — zur Stelle jchaffen. 

Sp wurde das große Werk vollbracht, und man kann ohne Leber: 
treibung jagen, daß erft die interoceanische Schienenverbindung die Unions- 
jtaaten zu dem gemacht hat, wozu die Natur das Land von vornher 
beitimmt hatte: »zur Confolidirung einer höheren Einheit, der alle Nord- 
amerifaner angehören«, einer Einheit, die — entiprechend der geographiichen 
Grundlage des Erdtheiles — eine völlig reale ift. Aus der, bis zur Gejeß- 
mäßigfeit fich erhebenden Einheitlichkeit von Staats und Gejellichaftsleben 
und großartigen Gemeinjamfeit der Intereſſen erwuchs aber logischer Weiſe 
die freiefte Wirfiamfeit des Einzelnen, der Anſporn zur Thatkraft und 
Energie ohne Einichränfung oder polizeilichen Zwang. Nur bei Feithaltung 
dieſes Axioms wird man die Thatjache der dominirenden Stellung Nord: 
amerifas als Productions- und Conjumtionsgebiet richtig beurtheilen und 
gleichzeitig die Factoren begreifen, die dieje bevorzugte Stellung überhaupt 
möglich gemacht haben... Dieje Führerrolle wäre aber den Amerikanern 
nie oder in verhältnigmäßig jpäter Zeit zugefallen, wenn ihre Auffaffung 
von der culturellen Bedeutung der Schienenwege nicht jo großartige Per— 
jpectiven gezeigt und die Ausnützung dieſes civiliſatoriſchen Mittels nicht zu 
jo bedeutenden, in der ganzen Welt unerreicht daftehenden Leiftungen 
geführt hätte, 

Erit als das reiche Californien mit den übrigen Unionsjtaaten, 
namentlich aber mit dem Often, in directer Verbindung jtand, wendete fich 
der Unternehmungsgeiit den Erzgebieten zu, welche zum Theile mit jenen 
Maſſenerhebungen identisch find, die die Schtenenftränge überjchritten hatten. 
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Bon der pacifiichen Hauptlinie wurden Nebenlinien in die Silberdiftricte 
Utahs und Nevadas geführt, Fühler nad dem Süden und Norden gejtredt 
und auf dieje Weile vorerft jene Mittelglieder geichaffen, welche einerjeits 
mit bereits vorhandenen großen Ueberlandlinien in Verbindung traten (wie 
in Colorado und Arizona), anderjeit3 zur Verwirklichung weiterer pacifticher 
Linien, wie im Norden der Union (Fdaho, Oregon), als wejentlich fürdernd 
ji) erwiejen. Die vorhandenen Naturproducte der von den Eijenbahn- 
Pionnieren erjchloffenen Gebiete machten Abweihungen von den üblichen 
technijchen Formen nothwendig, die bei anerzogener Schwerfälligfeit und 
jtarrem Dogmatismus nimmer Plab gegriffen haben würden, Das »Syjtem « 
war diefem Volke voll Unternehmungstuft und Thatendrang ohnedies ein 
Greuel. Wo individuelle Vorzüge, Intelligenz und durch Generationen ver= 
erbte Schulung in jo reichlihem Maße vorhanden waren wie bei den, 
aus der alten europäiſchen Eulturwelt in den neuen Erdtheil übergetretenen 
Elementen, da war ficher zu erwarten, daß das Geichaffene den gegebenen 
Verhältniſſen und angejtrebten Zweden vollitändig entiprad). 

Die räumliche Entwidelung der nordamerifanischen Eifenbahnen zeigt 
eine großartige Brogreifion. Man zählte im Jahre 1830 nur 37 Kilometer 
Bahnen, fünf Jahre ſpäter indeß bereits 1768; daraufhin im Jahre 1840 
etwa 4540, im Jahre 1850 bei 14.500, 1860 bereit3 49.322, dann 1870 
circa 85.000 und 1880 vollends 130.470 Kilometer Bahnen. Der jährliche 
Zuwachs war über die einzelnen Gebiete, Staaten und Territorien jehr 
ungleich vertheilt und zeigte in der erjten, etwa bis in die Mitte der 
fünfziger Jahre reichenden Periode eine auffallende Beſchränkung auf die 
Dftftaaten. Im Allgemeinen find, im Verhältniß zu ihrem Flächen maße, 
die Mitteljtaaten am reichiten, die pacifiihen Staaten am geringjten mit 
Eijenbahnlinien verjehen, während im Berhältniß zur Eimvohnerzahl die 
Mittelitaaten am geringften, die Wejtitaaten am beiten damit bedacht 
erſcheinen. 

Nach der commerziellen Seite weiſt das Eiſenbahnweſen der Union 
Erſcheinungen auf, die von den abendländiſchen in mancher Hinſicht erheblich 
abweichen, Auch hier waltet das Beſtreben vor, ſich den beſtehenden Bedürf- 


niſſen und Verhältniſſen im weiteften Maße zu unterordnien, was freilich 
16* 


244 Das eiferne Jahrhundert. 


den großen Nachtheil mit ſich bringt, daß im Tarif- und Transport- 
wejen große Verwirrung herricht, da die Interefjen, welchen die einzelnen 
Bahngejellichaften dienen, fich häufig genug nicht deden, oder vollends 
einander Diametral entgegenjtehen. Zwar hat fich ſeit geraumer Zeit das 
Bedürfnif geltend gemacht, den ins Unfinnige getriebenen Concurrenzfamıpf 
aufzugeben und die Interefjen der Eijenbahn-Gejellihaften zu monopolifiren. 
Dieſe hochwichtige Frage läßt fich aber Schwer generalifiren, da die räumliche 
Ausdehnung der Verkehrsbewegung und die durch die Iocalen Verhältniſſe 
bedingte Art der Mafienproduction zum Mindeſten auf das Tarifweien 
bejtimmend einwirfen. Der Staat, welcher feine Eiſenbahnen befigt, übt 
im Großen und Ganzen nur geringen Einfluß aus, ein Verhältniß, 
das von mancher Seite einer jcharfen Kritif unterworfen worden iſt, 
im Uebrigen aber — wie wir gejehen haben — im Hinblide auf die 
Grundprincipien, nad) denen die Entwidelung des amerifanijchen Eifenbahn- 
wejens erfolgte, von Anbeginn her ſchwer oder gar nicht zu bejeitigen war. 

Das Regulativ in dem complicirten, nichts weniger als einheitlichen 
Tarif und Beförderungswejen bilden, jowohl für Güter, wie Perjonen, 
die Transport-Gejellichaften. Diele Einrichtung bejteht darin, daß Die 
Bahngejellichaften das Transportgejchäft bejonderen jelbjtftändigen Geſell— 
ichaften überlajjen und von ihnen nur eine Vergiitung für die Benützung 
der Bahnlinie, des Materials und für geleistete Beförderung einziehen. 
Manche Transport-Gejellichaften haben übrigens ihren eigenen Wagenparf, 
und es liegt auf der Hand, daß eine unterſtützende Thätigfeit im Verkehrs— 
dienst, welche die umftändlichen Manipulationen auf verjchiedenen, mit 
abweichenden Tarifiägen arbeitenden Bahnen centralifirte und diejen Zweig 
des Verkehrs von allen übrigen Eifenbahn-Dienftzweigen loslöfte, ſchwer— 
wiegende Bortheile für alle hierbei Betheiligten in fich ſchließen mußte... 
Die größte Unternehmung diefer Art iſt die »Empire Transportation Co.«, 
welche ihren Sig in Philadelphia hat. Sie begann ihre Thätigfeit im 
Jahre 1865, und nahm Diejelbe einen jo großartigen Aufichwung, dab nad) 
Ablauf von zwanzig Jahren die Leiftungen der Gejellichaft fich verzwanzig- 
facht hatten. Der Wagenparf ijt ehr bedeutend, und zählte man im Jahre 1877 
über 4500 Güterwagen. Die ebenerwähnte bedeutungsvolle Leiftungsfähigkeit 
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wäre nicht möglich, wenn die Organifation der Gejellichaft nicht im jeder 
Hinficht eine großartige wäre. 

Ein anderes Organ diejer Art von Privatthätigkeit find die Expreß— 
Gejellichaften, welche fich vorwiegend mit der Beförderung von Kleinen 
Stück- und überhaupt Eilgütern befaffen. Sie find muftergiltig organifirt 
und eine große Wohlthat des reifenden Publikums. Dieje Gejellichaften 
bejorgen die Beförderung der Gepädjtüde aus dem Haufe des Abjenders, 
beziehungsweie an die Adreſſe des Empfängers; fie befördern durch eigene 
Platagentien derlei Frachtſtücke jogar im engeren Bereiche der Städte, und 
in den pacifiichen Staaten bejorgt eine dortige Erpreß-Geiellichaft vollends 
den Poſtdienſt. Die eijenbahndienjtlichen Manipulationen bejchränfen fich auf 
die Unterbringung der zur Beförderung acquirirten Güter in einem bejonderen 
Gepädwagen, welcher dem betreffenden Perjonenzuge angehängt und von 
den eigenen Leuten der Gejellichaft bedient wird... Auch zur Bewältigung 
des Perjonenverfehres laſſen ſich die amerikanischen Bahnen von befonderen 
Unternehmungen unterjtügen, deren bedeutendjte die » Pullman Car Com: 
pany« ift. Sie befitt dermalen fait 1000 Luxuswagen aller Art, welche 
nach allen Richtungen des 130.000 Kilometer Schienenwege umfafjenden 
eijernen Verkehrsnetzes der Union verfehren, und hat jich dadurch ein fürn: 
liches Monopol errungen ... 

Wenn die eben beiprochenen Einrichtungen nur eine milde Form des 
Goncurrenzbetriebes auf den amerikaniſchen Eifenbahnen find, geftaltet ſich 
die Organijation aller derjenigen Zweige des commerziellen und Verkehrs: 
dienftes, welche ausichließlih in den Händen der Bahngejellichaften liegen, 
zu einer viel ausgeprägteren Form des unabläjfigen Wettitreites der ein- 
zelnen Gejellichaften in Sachen des Güter- und Perjonenverfehres. Was 
zunächjt den leßteren anbetrifft, ftößt man auf amerikaniſchem Boden alferort3 
auf die jichtbaren Spuren des bejtehenden Concurrenzkampfes. Man findet 
in den Hötels der großen Städte die Fahrordnungen und Annoncen aller 
Bahnen, und an Lobpreifungen läßt es natürlich feine fehlen. Eigens 
bejtellte Agenten befaſſen fich fait ausichließlich mit den Bedürfniſſen des 
reijenden Publikums und ihre hauptſächlichſte Sorge ift, durch raschen und 
möglichjt bequemen Billetverfauf, jorwie durd Vertrieb von Abonnements- 
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und Rundreiſe-Fahrkarten, die Reiſenden jener Gejellichaft zuzuführen, in 
deren Dienjt dieje beftellten »General-Fahrfartene« und »General-Reifenden- 
Agentene ftehen. Natürlich thut der allgemeine, zuweilen jehr intenjive 
Wettjtreit ein Uebriges, wenn die einzelnen Agenten die Vorzüge der 
Bahnen, welche fie vertreten, in faſt marktichreieriicher Weile über die con- 
currirenden Unternehmungen emporheben, Fahrpläne mit Karten vertheilen, 
auf welch” letzteren die betreffende Bahnjtrede als eine Hauptbahn erjten 
Ranges figurirt, indeß die übrigen Linien nur in feinen Strichen angedeutet 
find oder vollends fehlen... Ein ähnliches Beftreben prägt ſich auch in den 
Dispofitionen aus, welche die Heranzichung des Frachtenverfehres bezweden ... 

Daß ſolche Verhältniſſe mancherlei Uebelitände in jich Ichließen, Liegt 
auf der Hand. Im großen Mafienverfehr haben übrigens nicht nur die 
Bahnen allein aufzufommen, jondern haben vielmehr eine ſchwere Con— 
currenz mit den großen Waflerftraßen, den Fluß: und Canalrouten und 
theilweile auch mit den Binnenjeen zu bejtehen. Der billigere Wafferverfehr 
hat zu Zeiten die Transportpreife jo tief herabgedrüct, daß die betheiligten 
Zransport-Unternehmungen an den Rand des Ruins gebracht wurden, 
Anderjeits haben dieſe letzteren ſich veranlaßt gejehen, den unfruchtbaren 
Woettjtreit, jo weit es überhaupt möglich ift, aufzugeben und die Löſung des 
Goncurrenzproblemes in der Vergejellichaftung, der Schaffung von »Gon- 
eurrenzgruppene zu juchen. Daraus nun ging jene bedeutjame Erjcheinung 
hervor, welche in der verförperten Herrichaft des Eiſenbahn-Monopols uns 
vor Augen tritt und eine der traurigsten Seiten des amerifanijchen Eijen- 
bahnmejens ausmacht. Dieje Uebeljtände hat ein Amerikaner ſelber, 
Chr. Fr. Adams, in der »North American Review« einer grellen Beleuch: 
tung unterzogen, und wir müſſen geſtehen, daß die dortjelbft vorgebrachten 
Thatjachen nicht eben erfreulicher Natur find... Die großen Eijenbahn- 
Eompagnien find die eigentlichen Herricher im Lande; fie jegen Alles durch), 
jie verfügen über ungeheuere Mittel und willen durch pafjende Anwendung 
derjelben es dahin zu bringen, daß Richter und Mitglieder ſowohl der 
einzelnen Staatslegislaturen, wie des Gongrefies, ihnen zu Willen und 
gleichlam ihre Werkzeuge find. Adams findet es im höchiten Grade 
beunrubhigend, daß die ohmehin jo reichen Compagnien ungehenere Staats— 
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jubventionen beziehen. Die meijten Staaten find mit jolchen Subventionen 
belaftet; die Öffentlichen Yändereien find in ungezählten Millionen Acres Boden- 
fläche an die Bahngejellichaften vergeben; kein Eijenbahn=Unternehmen wird 
begonnen, ohne daß dabei nicht auf Subventionen von Seite einer Staats- 
oder der Bundesregierung gerechnet würde. Die leßtere tft bereits viel mehr 
als irgend ein Staat verwidelt, und Adams meint, wenn die bisherige 
Uebung fortbeftehe, dann werde die Gentralregierung im Jahre 1890 mit 
etwa 600 Millionen Dollars in Angelegenheiten der Bahngejellichaften 
verwicelt jein, von denen etwa ein Drittel injolvent wären, Allenthalben 
werden die Heineren Bahnen von den größeren verichlungen, und indem 
jene ihr Neß jtets wachlend über eine größere Anzahl von Staaten aus— 
dehnen, erlangen fie eine weitverzweigte Macht, erringen ſich unbegrenzten 
Einfluß in einem Dutzend von Staatsgejeßgebungen und legen jeden aus- 
giebigen Einfluß der Centralregierung lahm. Einzelne diejer großen Gor- 
porationen bejigen ein Eigenthum von fait 1000 Millionen Dollars, was 
etwa einem Drittel der gefammten Bundesichuld gleichfommt. Ein Viertel 
aller Eijenbahnen ijt in ihrer Gewalt und ein halbes Dutzend Männer 
haben uneingeſchränkte Verfügung und Macht über eine ungeheuere Zahl 
von Factoren und Kräften. Man kennt die Namen jolcher -Eiſenbahn— 
fönige« weit über die Grenzen ihrer engeren Heimat hinaus; hier nur die 
berühmteften: Cornelius Banderbilt, Edgar Thomjon, Thomas 
A. Scott, J. W. Garret, James Fisk, Jay Gould u. A. . . Männer 
dieſes Calibers anerkennen keine andere Autorität, als die eigene; ſie ver— 
folgen mit bewunderungswürdiger Energie ihre Zwecke; ſie greifen zu, 
nehmen, conſolidiren, abſorbiren; ſie werfen jede Gegnerſchaft zu Boden; 
ſie gewinnen mit jedem Jahr mehr Einfluß auf das politiſche Leben, auf 
die ſtaatlichen Verhältniſſe, und wenn ſie unter ſich einig ſind, vermöhen 
ſie Alles durchzuſetzen, was ihnen gut dünkt. 

Daß dies tiefe Schatten des amerikaniſchen Eiſenbahnweſens ſind, kann 
wohl nicht geleugnet werden. Daß aber die Geſellſchaften mit großartigen 
pecuniären Erfolgen arbeiten, beweift immerhin, wie hier die Machtfactoren 
des Monopol3 parallel mit dem geſammten Wirthichaftsteben laufen, und 
da ijt wohl die Bemerkung erlaubt, da auch an dieſem letzteren manches 
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faul jein dürfte. Es beteht allemal eine gewiſſe innere Uebereinjtimmung 
zwijchen der ungebundenen jelbjtjtändigen Entwidelung und den dieje Ent- 
widelung ausnügenden Matadoren auf dem Gebiete der wirthichaftlichen 
Thätigfeit. Das amerikanische Volk hat durch den weitgehenditen Gebrauch) 
von jeinem Selbjtbeitimmungsrecht ganz auf natürlichem Wege jenen Zuftand 
von umnerjättlicher und unfittlicher Speculation gejchaffen, der jeine breitejten 
Schatten ſelbſt auf die großartigjten Leitungen wirft und in Folge dejjen 
auch den lebendigſten Ausdrud des Speculationsgeiftes — das Eijenbahn- 
wejen — in einer Beleuchtung ericheinen läßt, die dem Syſtem des »Goa 
head« wenig zur Ehre gereicht :.. 





Wafferflation in der Prairie. 





Techniſche Großthaten. 


(Amerikanifde Sifenbahnbrüden.) 


Senn die techniichen Formen, wie fie an amerifanijchen 
Eijenbahnen zum Ausdrucde gelangen, bei aller typijchen 
Originalität wenig Bemerfenswerthes darbieten, jo ijt dies 

2% feineswegd auf einem Gebiete der praktiichen Thätigkeit 
der Fall, die mit der Eijenbahntechnif in innigjter Wechſelwirkung jteht 
— dem Brüdenbau... Hier find die Amerikaner, was die Eigenthüm- 
lichkeit der Conjtructions-PBrincipien und Kühnheit der Anlage anbetrifft, 
in ihrem wahren Elemente. Außer den gewaltigen Gebirgsichranfen, welche 
von den pacifiichen Schienenwegen überwunden werden mußten, boten die 
zahlreichen und zum Theile ungeheuren Ströme die meisten localen Bau— 
hindernifje. Zu ihrer Ueberwältigung mußten daher das theoretiiche Wollen 
und das praftiiche Können auf das äußerſte angejpannt, Ziele und Zwecke 
den außergewöhnlichen Berhältnifjen angepaßt und überhaupt diefem ganzen 
Zweige der technijchen Arbeit eine Aufmerkfjamfeit zugewendet werden, wie 
nirgend anderwärts. Die bedeutjamjten Anforderungen traten an die Techniker 
zu jener Zeit heran, als den älteren Bahnanlagen ihr provijoriicher Charakter 
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genommen und die primitiven Conftructionen, welche zudem insgeſammt aus 
Holz (jeltener aus Stein) waren, durch eiſerne Objecte erjeßt wurden. 

Es ijt bezeichnend für das auffällige Moment an diefer bewunderungs— 
würdigen Thätigkeit, daß dem aus Europa Kommenden die fichtbaren Zeichen 
derjelben zuerſt aufftoßen. Kaum in den Hafen von New-York eingelaufen, 
erblickt er die gramdiojen Pfeiler jenes in der gelammten modernen Brüden- 
technik umerreicht daftehenden Wunderwerfes — der Enjt-River-Seilhänge: 
brüce — welche den gewaltigen Strom mit einer einzigen, 486 Meter weiten 
Spannung überjegt und die beiden Schweiterftädte New-York und Brooklyn 
miteinander verbindet. In Schtwindelnder Höhe, groß genug, daß die höchſten 
Maften unbehindert pajliren fünnen, zieht die Brüdenbahn über den breiten 
Strom mit jeinem reichen Leben, jeinem Gewirre von Dampf und Segel- 
ſchiffen, Dampffähren und unzähligen Booten: ein Bild des großartigiten 
Exiſtenzproceſſes ... 

Neben dieſem gigantiſchen Werke giebt es im Gebiete der Vereinigten 
Staaten zahlreiche andere Brückenbauten, deren Herſtellung keineswegs dem 
Bedürfniſſe nach großartigen techniichen Schauftellungen entiprang. Die 
Rieſenſtröme Miſſouri und Miſſiſſippi genügten für fich allen, um die 
Unternehmungstuft und die Leiftungsfähigfeit der Techniker herauszufordern. 
Beide Gewäller, in gewiſſem Sinne die natürlichen Schlagadern des Verkehrs— 
febens, mußten überiegt werden, um die beiden großen Yandgebiete im Dften 
und Weſten miteinander, und dieſe mit jenen Strömen zu verbinden. Es 
fann daher nicht überrajchen, daß in dem Furzen Zeitraume von nur jechs 
Jahren, nach Fertigſtellung der erjten pacifiichen Transverjal-:Bahn, der 
Miſſiſſippi zwölfmal, der Miſſouri achtmal überbrüdt wurde. Dabei war 
auf den äußerst lebhaften Verkehr auf dieſen Strömen Rückſicht zu nehmen, 
und mußten dem entiprechend Conftructionsweiien Platz greifen, die neben 
ihrer Kühnheit hHauptjächlich durch die hiebet angewandten Gonftructiong- 
Principien bemerfenswerth find. Aus dem nationalen Bedürfniſſe raichen 
Borwärtsftrebens entiprangen ferner gewilfe Modalitäten in den Detail: 
conjtructionen, welche Anlagen dieler Art in einem minimalen Zeitabjchnitte 
möglich machten. Die große, 23 Meilen oberhalb St. Youis über den 
Miſſiſſippi führende Eiſenbahnbrücke, die eine Yänge von 623 Meter und 
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der Schiffahrt wegen ein drehbares Feld von 135 Meter hat, wurde in 
der beijpiellos furzen Zeit von 150 Arbeitstagen fertiggejtellt, wobei man 
durch einen bedeutenden Materialaufwand der Raſchheit der Ausführung 
feinerlei Opfer der Oekonomie noch jolche der Sicherheit zu bringen brauchte. 
Eine zweigeleifige Eijenbahnbrüde von 56 Meter Spannweite, deren Mon— 
tirung nicht mehr als 22 Stunden erforderte, wırde innerhalb 17 Tagen 
erbaut. An Stelle des abgebrannten riefigen hölzernen Portage-Viaducts 
in der Erie-Bahn wurde innerhalb 82 Tagen eine Eifenconftruction von 
250 Meter Länge und 62 Meter Höhe bergejtellt. Fälle, wo Brücken— 
conjtructionen auf telegraphiichen Wege beftellt werden, find feineswegs 
jelten. Die 183 Meter lange Brüde über den Sace wurde 40 Tage nad 
der durch Feuer zerjtörten alten Brücke durch eine telegraphiich bejtellte 
definitive, eigens zu dieſem Zwecke conftruirte eijerne Brücke erſetzt, u. ſ. w. 

Gegen das praktiſche Bedürfniß tritt das äfthetiiche faft ganz in den 
Hintergrund. Eijerne Brücken mit PBarallelträgern, deren Endſtrecken jchief 
gegen die Widerlager herabgeführt find, findet man, troß der unſymmetriſchen, 
das Auge beleidigenden Form, häufig genug. Felder einer und derjelben 
Brücke, welche die Fahrbahn bald oben, bald unten haben, und überdies 
auf Preilern aufruhen, welche nicht in ſymmetriſcher Anordnung einander 
folgen, jo daß einige Spannungen größer, einige Heiner find; der Abgang 
von Bohlenbelegen und Geländern, die rohgeformten Steinpfeiler: dies alles 
deutet auf den geringen Werth, welchen die Amerifaner auf das äjthetiiche 
Element jeßen, und wie fie dasjelbe in vollem Maße dem »Nüslichkeits- 
principe« unterordnen, 

Die Ausnützung des vorhandenen Materials hat die amerifaniichen 
Brüdenconftructenre im Anbeginne faſt ausichließlich auf das Holz gewielen. 
Die Nothwendigfeit, bedeutende Spannweiten zu überjegen, hat eine 
eigenthümliche Conftruction von Brücenbalfen nothwendig gemacht, welche 
typiich amerikanisch iſt. Es find Dies die »Gitterträger«, welche aus einem 
oberen und einem unteren horizontalen Begrenzungsbalfen (Rahmſtücke oder 
Gurten) beftehen und zwijchen welchen verjchiedene Arten von Gitterwerf 
angeordnet und Damit verbunden worden find. Howe, Town, Long, Pratt, 
Port, Murphy, Burr u. A. find die Träger von Conftructionsiyitemen, 
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welche mit der ‚Zeit die weitefte Verbreitung gefunden haben. Dieſe Con— 
ſtructionsſyſteme beziehen ſich theils auf Gitterwerke, theil auf Hänge- und 
Bogenwerfe, oder aus dieſen combinirte Conftructionsweilen. Die von Brown 
auf der Erie-Bahn erbaute Cascade-Brücke ift beijpielsweife die größte bis 
jest erbaute Bogenbrüde und führt über eine Schlucht von 30 Meter Tiefe 
und von mehr als 53 Meter Breite; fie gehört mit den von Burr und 
Thayer conftruirten Bogenbrüden zu den großartigften Schöpfungen diejer 
Art. Die außerordentliche Billigfeit und Reichhaltigkeit des Materials und 
jeine leichte Beichaffung in Gegenden, wo Zeit- und Gelderiparnif jchwerer 
als alles Uebrige in die Wagichale fallen, hat den Holzconftructionen aud) 
dermalen noch ihre Bedeutung nicht genommen. Wohl wurden in den öft- 
lichen Staaten, wo der provijoriiche Charakter der Bahnanlagen nun faft 
gänzlich verwijcht ift, die hölzernen Objecte allenthalben durch eiferne erjegt; 
im fernen Wejten aber dominirt noch immer das Holz, und es find nicht 
immer Brüden über Ströme und Viaducte über Schluchten und Thäler, 
zu deren Herjtellung man das reichlich vorhandene Material benüßt. Auch 
in allen Fällen, wo bedeutende Aufdämmungen herzuftellen find, werden 
diejelben durch Holzconftructionen erjebt. 

E3 find dies die »Treftle Works« oder Gerüftbrüden. Das Princip 
ihrer Herjtellung beruht in der Anwendung Fleinerer Conjtructionstheile, 
deren geringfügige Dimenfionen einerjeits ein Näherrüden der Pfeiler bis 
auf ganz minimale Spannweiten und deren Anordnung in Etagen nothwendig 
machen, wobei jorwohl die etagirten Pfeilertheile, wie die zahlreichen Ver— 
bindungsglieder zwiichen den Pfeilern untereinander die größtmögliche 
Vervielfältigung geftatten. Ein jolches Bauwerk mit jeinem gleichlam netz— 
fürmigen Ausjehen erhält feine Stabilität durch die zahlreichen Querverbände 
und gejtattet, vermöge jeiner, durch Vervielfältigung der Einzelglieder zu 
erzielenden bedeutenden Gelammtdimenfion, die Anwendung auf langen 
Streden und bei Thalüberjegungen in großer Höhe... Die Titelvignette 
dieſes Abjchnittes giebt ein allgemeines Bild von einem jolchen in der Ebene, 
ftatt der Aufdämmung hergejtellten Bauwerke, und die Bollbild-Illuftration, 
Seite 257, welche den großartigen Viaduct über den Dale-Creef auf der 
Union Bacific-Bahn zur Anfchauung bringt, gejtattet eine allgemeine 
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Orientirung in der Gonftructionsweie. Dieje Brüde befindet ſich 7 Kilo— 
meter hinter der Station »Sherman« und überjegt in 2300 Meter Seehöhe 
die 38 Meter tiefe Schlucht, durch welche der genannte Fluß toft, in 
großartig wilder. Umgebung. Auf der älteren Bacific-Linie find übrigens 
dieje häufig jtodhohen Holzviaducte entweder zugeichüttet oder durch Auf- 
dämmungen erjegt worden. Bei Neuanlagen aber finden fie nod) immer 
— wie die Holzbrüden — Anwendung und erjt neuerdings wurde auf 
der Southern=Bacific-Bahn der gewaltige Coloradoſtrom mitteljt einer Holz- 
conftruction überbrüdt... Die großartigjte Geritjtbrüde war bis zum 
Sahre 1875 der von Seymour in den Jahren 1851 und 1852 erbaute 
» Bortage-Biaduct«, welcher in einer Yänge von 260 Meter und auf 62 Meter 
hohen hölzernen Pfeilern in fünf Stodwerfen die Genejjee-Schlucht überjegte. 
Er brannte im genannten Jahre ab und wurde innerhalb der fabelhaft 
kurzen Zeit von 82 Tagen durch eine eijerne Brüde erjett. 

Gegenüber der großartigen Anwendung der Holzconftructionen fpielen 
die fteinernen Brücken eine ganz untergeordnete Rolle. An Eijenbahnlinien 
findet man Steinconftructionen nur für Heine Objecte in Anwendung gebracht 
Die wenigen Fälle des Gegentheiles, wie der Conemaugh-Viaduct im der 
Benniylvania-Bahn, die Falls-Bridge über den Shuylfill in Philadelphia, 
welche in 5 Bogen den genannten Fluß überjpannt, der Starucca-Viaduct 
im Delaware-Thal mit 17 hochipannenden Bogen u. A., jind als Ausnahmen 
zu betrachten... 

Dagegen liegt es in der Natur der Sadje, daß in einem Lande, wo 
das Eiſen in jo großen Mengen vorhanden ift und durch eine großartig 
entwickelte Induftrie in alle Thätigkeiten eingreift, dasjelbe auch im Brüdenbau 
eine dominivende Stellung einnimmt Zwar lehnten fich die Amerikaner 
hiebei — wenigjtens zu Beginn — an europäiſche Vorbilder an; die 
Iocalen Berhältnifje aber, jowie das dem amerikanischen Elemente inne- 
wohnende Bejtreben, jelbjt jolche Hindernifie, welche aller menjchlichen Kraft 
zu fpotten jcheinen, zu bewältigen, brachte diejem techniichen Zweige eine 
Entwidelung, welche wahrhaft jtaunenerregend ift. In Spannungen, wie 
man fie bislang für unmöglich gehalten, in ſchwindelnden Höhen, über die 
breitejten Ströme der Welt, bald diejes, bald jenes Conjtructions-Princip 
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in origineller, häufig genialer Ausführung verwerthend, wurden jene Riejen- 
werfe geichaffen, welche die Bewunderung der Fachwelt und des Laien— 
publifums erregen. Die Amerifaner haben es zuerjt verjtanden, durch Her- 
jtellung von in fich jelbjt verfteiften Thurmpfeilern, unglaubliche Höhen zu 
überwinden und dieſen Bauwerken, troß ihrer jcheinbaren Gebrechlichkeit, 
troß ihres wie dünnes Geſpinnſt auf den Beichauer wirkenden Ausſehens, Die 
größtmögliche Stabilität zu verleihen; fie haben einen eigenen Conftructiong- 
modus geichaffen, der fich auf die Anwendung von Knotenverbindungen 
(an Stelle der feiten Nieten) bezieht, und jo die Elafticität der Geſammt— 
conjtruction vergrößert, das ganze Montirungsverfahren vereinfacht. Dieje 
Vereinfachung geht jo weit, daß die Brücden in den Etablifjements fir und 
fertig gejtellt, ihre Theile nach der Bauftelle überführt und dort in fabelhaft 
furzer Zeit, mit wenigen Arbeitern und meist ohne Gerüfte montirt werden. 
Diejes Verfahren entiprang hauptjächlid) aus localen Urjachen, unter welchen 
die Entlegenheit der Bauftellen und die ſchwer zu bejchaffenden Arbeitskräfte 
in erjter Linie zu nennen wären. Solchen Conftructionen wohnt übrigens 
ein jehr bedeutender militäriicher Werth inne. Sie fünnen überall und in 
furzer Zeit bewerfitelligt, und ebenjo rajch wieder abgebrochen, oder unbrauchbar 
gemacht werden. Statt das ganze Bauwerk mit Dynamit in die Luft zu 
iprengen und es zu zerftören, genügt bei Brüden mit gelenfförmigen Ber: 
bindungen das Entfernen einiger Bolzen. Durdy die Entfernung einiger 
Beitandtheile wird dem Feinde die Gelegenheit genommen, das Bauwerk 
wieder herzuftellen, während umgefehrt, dem Zerſtörer immer noch die 
Möglichkeit bleibt, mittelit vorbemerfter Stüde die Brüde im Bedarfsfalle 
jofort wieder zu montiren. 

Wir haben früher erwähnt, daß die Amerikaner jo viel wie gar feinen 
Werth auf den äjthetiichen Eindrud ihrer Eiſenbahnbrücken legen. Brüden 
mit Parallelträgern mit einfachen, mehrfachen oder untertheiltem Fachwerk 
oder Netzwerk, zeigen meist einen jchrägen Abſchluß an den Widerlagern, 
was ſich möglichit unichön ausnimmt; dasjelbe gilt von der Anordnung 
bei mehreren Trägern, wo die Fahrbahn ſich bald oben, bald unten befindet. 
Eine weitere Eigenthümlichfeit ift, daß Geländer und Bohlenbeleg fehlen, 
eine Einrichtung, die aus dem Principe entipringt, daß außer dem Bahn 
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perjonale fein anderer Menjch auf der Brücke etwas zu fuchen hat, mithin 
auch für die Sicherheit des Fußgängers nicht geforgt zu werden braucht. 
Diejer Bohlenbeleg fehlt häufig auch bei den Durchläffen auf offener Bahn 
und zwar zu dem Zwede, um das vor dem Zuge laufende Vieh, welches 
erfahrungsgemäß nie nach einer der beiden Bahnfeiten flüchtet, ſondern vor 
der Locomotive hintrottet, bei Anlangen an einem jolchen Hinderniffe zum 
Verlaffen der Bahn zu zwingen. Für die Sicherheit der Bahnwächter braucht 
gleichfalls nicht gelorgt zu werden, da der Bahnerhaltungsdienft nicht von 
tändigen Wärtern, jondern von Arbeiterzügen bejorgt wird. Hingegen legt 
man auf die Anbringung von Sicherheitsichwellen, deren factiicher Nuten 
bei Entgleifungen zu Tage getreten it, bejonderes Gewicht. Dieſe Sicherheits- 
ichwellen bejtehen aus parallel zu den Schienen und innerhalb des Geleijes 
laufenden Langhölzern, welche in geringer Entfernung von den Schienen: 
füpfen angebracht find. 

Es iſt interejlant, ein amerifantjches Urtheil über das Utilitätsprincip 
bei Brückenconftructionen und deijen Suprematie über das äfthetiiche Element 
zu vernehmen. Alfred Boller — jo nennt fich der Fachmann — jagt darüber 
in jeiner Schrift »Practical Treatise on the Construction of Iron 
Highway-Bridges« ungefähr Folgendes: Der Brüdenbau bietet fait gar 
feine Gelegenheit zur Geltendmachung eines äſthetiſch jchönen Architeftur- 
werfes. Es iſt abjolut nothwendig, daß fich jede fünftleriiche Zuthat jtreng 
an die Conſtruction oder an das zur Berwendung gelangte Material anpaſſe. 
Zunächſt ift ja nicht zu leugnen, daß ein im technijchen Sinne jtylooll 
ducchgeführtes Brückenwerk jchon an fich einen vortheilhaften, aljo äfthetiichen 
Eindrud auf den Beichauer macht, angefichts der zur Geltung kommenden 
Dimenfionen und deren Anpaffung an den angejtrebten Zweck. Werden nun 
jogenannte »fünftleriiche Zuthaten«e, Ornamente, Maßwerk u. dgl. angebracht, 
jo heißt dies den angejtrebten Zweck verfennen und dem Bauwerke den 
Schein von etwas Anderem geben, als es in der That ift. Man hat 
Brüden — wie der Fairmont-Gitterbrücke — durch imitirten ornamentalen 
Schmuck das Ausjehen eines Arcadenganges verliehen und damit gegen das 
oberite Princip verfündigt: »Decorire die Gonjtruction, aber conjtruire 
niemals eine Decoration« ... Hierauf tadelt der genannte Fachmann einen 


256 Das eiferne Jahrhundert. 


anderen Vorgang, welcher die monumentale Collochville-Brücke betrifft. Für 
ihn ift diejes Werk mit feiner doppelten Fahrbahn und jeiner graudiojen 
Spannung ein Meiſterwerk amerikanischer Ingenieurfunft. Und was nun 
hat man aus demjelben im äjthetiichen Furor gemacht? Man Hat die 
colofjalen Träger und überhaupt die gefammte großartige Conſtruction, 
welche an ſich volljtändig geeignet ift, dem Beſchauer einen bedeutenden 




























































































Portage-Diaduct. (Abgebrannt anı 6. Mai 1875.) 


Eindrud zurüczulaffen, dadurch verunziert, daß man mit bedeutenden 
Capitalaufwande eine Blech-Decoration hinzufügte, durch die das colofjale 
Bauwerk das Ausjehen einer Arcade erhalten jollte. Bei dieſem Vorgange 
hat man jich jogar gegen die allereinfachiten Conftructiongs-Principien ver— 
jündigt, und beijpielsweije die Bogen aus großen jchmiedeijernen Capitälen, 
ehva in der Mitte der Pfeiler herauswachjen laſſen, jo daß der Beichauer 
den Eindrud erhält, als jpannte der Bogengang ohne irgend welche Unter: 
jtüßung in einer Länge von mehr als 100 Meter über den Strom. 
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Holzviaduct (älterer Conftruction) über den Dale-Creef auf der Union-Pacific-Bahn. 
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Es würde zu weit führen, die ganze Reihe von bedeutenden Werfen 
im eijernen Brückenbau bier anzuführen. Ueberdies ift die Thätigfeit auf 
diefem Gebiete eine jo bedeutende, daß einzelne Objecte heute noch für 
die. hervorragendjten diejer Art gelten, um bald hierauf durch eine noch 
bedeutendere Anlage in den Schatten geftellt zu werden. Die im Jahre 1872 
zwijchen Council Bluffs und Omaha über den Miſſouri geführte Brüde, 
behufs Anschluß der öftlichen Schienenwege mit der von Omaha abgehenden 
»PBacific-Bahne« (eigentlich ift es nur die eine Hälfte derjelben, die Union— 
PBacific-Bahn), galt geraume Zeit als ein Wunder in ihrer Art. Die Brücke 
ift, da der ungemein lebhaften Stromiciffahrt fein Verfehrshinderniß 
erwachjen durfte, als »Hochbrüde« erbaut und befigt 11 Spannweiten von 
je 76 Meter. Sie ift eine Fachwerfs-Gitterbrücde (nad) dem Syftem Poſt), 
deren Träger auf zwei Land» und zehn eifernen Röhrenpfeilern aufruhen. 
Ausgeführt wurde das Niejenwerf von der »Chicago Bridge Co.« und 
zwar mit einem Koftenaufwande von 2 Millionen Dollars. Dieſe Brüde 
wurde bereits zwei Jahre jpäter durch die Boonville-Britde, und zwar 
durch die größere Spannung von 78 Meter in den Schatten geftellt; fie 
wurde ferner übertroffen durch die Leavenworth-Brüde, welche drei 
Spannweiten, zwei zu 103, eine zu 95 Meter aufweilt... Ein älteres 
berühmtes Bauwerk diejer Art ijt die 1867 bis 1868 von Fink und 
Vaughan Pirin erbaute Gitterbrüce über den Ohio bei Louisville, welche 
unter ihren 25 Deffnungen eine mit 122, eine mit 112 und ſechs mit 
74 Meter aufweift. Dieje Brücke erreicht die enorme Länge von 1615 Meter. 

Die Krone aller amerikanischen Brüdenwerfe bilden die eijernen 
Treftle Worfs und die meift grandiojen Viaducte. Wie die einzelnen 
Trägeriyfteme in Eijen fic) aus den Typen der Holzbrüde entwidelt, find 
auch die hölzernen Gerüjtbrüden, deren wir weiter oben gedachten, der 
Borläufer einer nachmals auf eilernem Wege durchgeführten Conftruction 
geworden, welche jpecifiich amerikaniſch ift und dermalen nirgend anderwärts 
angewendet wird. Das bei diejen eijernen Treſtle Works zur Anwendung 
gelangende Princip ift ganz dasjelbe, wie wir es bei den hölzernen Anlagen 
diefer Art dem Leſer auseinander jegten. Die an fich gering dimenfionirten 
und nicht genügend ftabilen Joche werden in großer Anzahl möglichit knapp 

17* 


260 Das eiferne Jahrhundert. 


nebeneinander gereibt und gegemjeitig verftrebt und verfteift, um die noth- 
wendige Stabilität zu erlangen. Solche eijerne Treftle Works machen den 
Eindrud von geipinnftartigen, wenig widerjtandsfräftigen Bauten, befigen 
aber gleichwohl eine bedeutende Stabilität, die deren Anlage bis zu bedeutender 
Höhe gejtattet. Ihre großartigfte Anwendung finden fie in jenen Riejen- 
viaducten, welche für die amerikanischen Eijenbahnen typiſch geworden find. 
Solche Bauwerke werden in fabelhaft rajcher Zeit hergeftellt. Ein amerifa- 
niſcher Bericht enthält die ſchier unglaubliche Mittheilung, daß gelegentlid) 
der Ausführung eines eijernen Gerüftviaductes 152 laufende Meter von 
18 Meter Höhe in 10 Arbeitsftunden mit 28 Arbeitern bergejtellt wurden. 

Bei Anwendung folcher Werke jchrecden die Amerikaner vor keiner 
Höhe und Feiner Länge zurück. Gelegentlich der Weltausftellung zu Phila- 
delphia wurde von betheiligter Seite geplant, einen über 300 Meter hoben 
Thurm in Gejtalt eines Gitterpfeilers als »Riejen-Denfmal der Ingenieur: 
Baukunſt« zu errichten, und waren die diesbeziiglichen Pläne auch bereits 
ausgearbeitet. Weshalb das Project nicht zur Ausführung gelangte, iſt nicht 
befannt geworden. 

Aehnlich riefige eiferne Thurmpfeiler bei der Anlage von Viaducten 
haben neuerdings bei zwei großartigen Brüdenwerfen Anwendung gefunden. 
Sie find dermalen die höchiten eifernen Biaducte der Welt und übertreffen 
jogar den bislang als unerveichtes Wunder der Ingenieurkunſt gepriejenen 
Barrırgas-Biaduct in der Anden-Bahn zwiichen Lima-Oroya, auf welchen 
wir übrigens in einem anderen Abjchnitte noch zurückkommen werden. Jene 
beiden Bauwerke find der Kentucky-Viaduct in der Cincinnati Southern 
Railway und der Kinzua-Viaduet auf der nad) Elf-County führenden 
Zweiglinie der Erie-Bahn. An der Stelle, wo der erjtere fich befindet, fließt 
der Stentudy-River in einer 300 bis 400 Meter breiten, 90 bis 140 Meter 
tiefen Schlucht, welche von fahlen, fteilen Kalkſteinwänden gebildet wird. Die 
Hochwäller erreichen mitunter die enorme Höhe von 17 Meter. Jufolge 
der ſcharfen Krümmung des Fluſſes und des ftellenweile tiefen jchlammigen 
Grundes (bis 17 Mir.) handelte es fich in eriter Linie darum, die Anzahl 
der Pfeiler nach Möglichkeit zu beſchränken. Der Viaduct bejigt denn aud) 
nur zwei eijerne Thurmpfeiler von je 53 Meter Höhe, welche auf entiprechend 
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hohen Steinfundamenten aufruhen. Ueber die Kronen der beiden Pfeiler 
erjtreckt fi) die Brücenbahn in einer Länge von fait 343 Meter. Troß 
der enormen Spannung zwiſchen den Widerlagern und den beiden Pfeilern, 
welche je 114 Meter beträgt, und der bedeutende Höhe, in welcher die 
Brüdenbahn (als continuirlicher Träger) zu legen war, mußte gleichwohl von 
der Aufjtellung von Gerüften abgejehen werden, und wurde das gejammte 
riefige Gitterwerf unabhängig montirt. Troßdem nahın die Montirung die 
in Anſpruch, und zwar mit einem Arbeiteraufgebot von durchichnittlich 53 Mann 
per Tag. Bei der Belaftungsprobe und im Betrieb hat fich dieſes großartige 
Werk de3 Meifters Shaler Smith glänzend bewährt. Bei der Erprobung 
der Stabilität der Brüde in ihrer Längenrichtung wurde eine Locomotive, 
welche 24 mit Eifenbahnfchienen beladene Wagen, jeder mit einer Bremſe 
verjehen, z0g, mit einer Geichtwindigfeit von 48 Kilometer auf die Brüde 
geführt. Auf ein gegebenes Signal war die Locomotive abgefuppelt und 
lämmtliche Bremfen in Thätigfeit gelebt. Nachdem der Zug nach 32 Meter 
zum Stilljtand fam, ward an den Pfeilern eine Seitenbewegung von nur 
12:7 Millimeter ('/, Zoll) wahrgenommen. 

Diejer Viaduct wird, was die Zierlichfeit der Conſtruction und Die 
Höhendimenfionen anbetrifft, von dem früher erwähnten Kinzua-Biaduct 
übertroffen, der 1882 in der fabelhaft furzen Zeit von 8", Monaten 
fertiggeftellt wurde, und dermalen die höchſte Brücke der Welt ift. Der 
Biaduct überjegt in einer Länge von 625 Meter und in einer Höhe von 
92 (!) Meter das Kinzua-Thal. Die Träger ruhen auf 20 Thurmpfeilern, 
welche im Mittel 303 Meter von einander abjtehen. Die Pfeiler jind in 
Etagen von je 10 Meter hergeftellt. Die Montirung diejes eijernen Riejen- 
werfes konnte ohne Zuhilfenahme eines Gerüftes bewirkt werden. Conftructeur 
und Erbauer des Kinzua-Viaductes ift Adolf Bonzano, ein gebürtiger 
Würtemberger, dermalen Oberingenieur des berühmten Brüdenbau-Eta- 
blifjements von Clarke, Reeves & Co. zu Phönixville bei Philadelphia. 

Die längfte Eijenbahn-Gitterbrücde in Amerika ift die neue bei Montreal 
in Canada über den Lorenzoftrom führende Royal-Albert-Brüde. Sie 
ift faft drei engliiche Meilen lang und überhaupt die längjte Brücke der 


262 Das eiferne Jahrhundert. 


Welt. Sie hat zwei über einander liegende Fahrbahnen mit je drei für fich 
abgeichlofjenen tunnelartigen Durcdjfahrten, jo daß im Ganzen eigentlich 
ſechs Fahrbahnen vorhanden find. Die Eintheilung ift fo getroffen, daß der 
mittlere Theil der Brücke für zwei Schienenwege — in der unteren Etage mit 
zwei, in der oberen mit einem Geleiſe — die beiden Seitentheile gleichfalls 
in zwei Etagen für Reiter und Wagen rejervirt find. Außerdem find nod) 
Wege zu beiden Seiten der äuferften Gitterträger vorhanden. Kurz es ift 
ein Rieſenwerk, wie die ganze Welt fein zweites aufzuweiſen hat... Bei 
Montreal überjegt noch eine zweite, ältere Gitterbrüde den gewaltigen 
Lorenzoftrom: die Victoria-Brücke, welche bislang die längſte Eiſenbahn— 
brüde war, nachmals aber von der Tay-Brüde in Schottland (3156 Mir.) 
überflügelt wurde. Sie ift faft eine englische Meile lang (1500 Mitr.), bleibt 
aljo ihrer Ausdehnung nad) um volle zwei Drittel Hinter der Royal-Albert- 
Brücke zurück. Des ungehenren Wafferandranges und Eisganges halber find 
die 23 fteinernen Pfeiler in den größten Dimenfionen gehalten. Die Koften 
dieſer Brüde bezifferten fich auf 61, Millionen Dollars. 

Ein anderes gewaltiges Werk ift die Miſſiſſippi-Brücke zu St. Louis. 
Sie ift feine Gitter, ſondern eine Bogenbrüde und als jolche die bedeutendfte 
in ihrer Art. Wir führen diejes Wunderwerk dem Lejer in einem gelungenen 
Bollbilde vor umd jegen hier nur noch einige Daten an... Die Brüde 
— von Eads am 18. September 1873 fertiggeftellt — beſitzt drei Felder, 
deren mittleres 1585 Meter lang ift, während die Endjpannweiten je 
157 Meter Länge aufweilen. Jedes Feld ift mitteljt eines Bogens über- 
jpannt, auf welchem durch Vermittelung von verticalen Streben die Fahr: 
bahn ruht. Letztere trägt zwei Eijenbahngeleife und über denjelben eine 
Fahrſtraße mit Pferdebahn und Trottoirs für Fußgänger. Die Bogen 
bejtehen aus zwei concentriichen röhrenfürmigen Gurten aus Stahl, welche 
durch ein mit denjelben gelenkförmig verbundenes Netzwerk vereinigt find. 
Die Montirung verurjachte große Schwierigkeiten, wie denn auch unter den 
Fachmännern die Stimmen hinfichtlich der Nützlichkeit diejes Conftructions- 
Principes getheilt find. 

Bei den vielen, zum Theile großartigen Brücdenanlagen in den 
Vereinigten Staaten mußte, jofern diejelben große Ströme mit lebhaften 
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Verkehr überfchreiten, mit diefer Thatjache im weitejten Maße gerechnet 
werden. Wo es die Terrain-Configuration oder überhaupt die topographiiche 
Situation zuließ, conjtruirte man jogenannte »Hochbrüden« (High Bridges), 
um den Schiffen das anftandslofe Unterfahren zu geftatten. Die ziemlich 
langen Zufahrtsrampen wurden und werden al3 eiferne Treftle Works 
hergeftellt. Die in Folge diefer Zubauten erwacdjiende mitunter außer 
gewöhnliche Länge des Brüdenwerfes erhöht auch die Koſten in nicht 
unbeträchtlichem Grade. Zudem ift an vielen Punften die Anlage von Hoch— 
brücken abjolut undurchführbar. Um allen diefen Uebelſtänden auszuweichen, 
Ichritt man zur Herftellung von Drehbrüden, deren Zahl in den Vereinigten 
Staaten eine fehr bedeutende ift und von denen ſich einige durch ihre 
außergewöhnliche Größe hervorthun. Allen voran geht die Raritan Bai 
Swing Bridge, welche in einer Geſammtlänge von 1438 Meter die 
größte Drehbrüde der Welt iſt. Die Brücke ift nach dem Syſteme Linville 
für eine eingeleifige Bahn hergeftellt. Das ganze immenje Gewicht der 
Conftruction von 590 Tonnen wird durch die mittleren Berticalpfoften auf 
die Trommel und von diejer auf die Gentralzapfen oder auf die Laufräder 
übertragen. Die Trommel läuft auf 30 Rädern von 06 Meter Durchmefjer 
und 03 Meter Breite. Die Drehung der Brüde erfolgt durch eine Dampf: 
maschine. Wenn die Brüce gedreht werden joll, wird fie zunächſt durch 
vier hydraulische Preſſen, welche durch jene Dampfmaſchine in Action gejegt 
werden, gehoben, um durch die eintretende Durchbiegung der Träger, die— 
jelben von ihren Widerlagern abzuheben und das Gejammttgewicht der 
Gonftruction auf den mittleren Drebzapfen zu concentriven. Nun erfolgt der 
Antrieb der Rädertransmilfionen durch die Dampfmaſchine und jomit die 
Schwenfung der Brüde um den Pivot... Die Rückdrehung erfolgt in 
analogem Sinne. 

Man begreift, daß joldhe großartige und complicirte Mechanismen, 
wo das Verfagen eines einzigen Organes genügt, um die ganze Conſtruction 
außer Betrieb zu jeben, jo gut ihre Uebelftände mit fich bringen, wie die 
Hochbrücken . . . Diefen Uebelftänden haben die Amerikaner bei Zeiten durch 
ein anderes Conſtructions-Princip abgeholfen, welches ganz und gar ihr 
Eigenthum ift. Es find dies die Ketten- und Drahtjeil-Brüden. Die 
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erfte Kettenbrüce wurde auf amerifanifchem Boden aufgeführt und zwar 
im Jahre 1796. Etwa zwanzig Jahre ſpäter, als man die bedeutende Zug- 
feftigfeit des Drahtes umd feine Eignung zu Seilen fennen gelernt hatte, 
ichritt man zur Herftellung der erſten Drahtjeil-Brüden. Bon Nordamerika 
aus wurden die Hängebrüden den Engländern befannt, welche fajt aus— 
schließlich die Kettenbrücken anwendeten und vervollfommneten. Erſt in den 
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Die $alls-Bridge über den Shurlkill in Philadelphia. 


zwanziger Jahren unjeres Säculums wurden die engliichen Kettenbrüden 
und die amerifanischen Drahtjeil-Brüden den Franzoſen und Deutjchen befannt. 

Die erjte für den Eijenbahnbetrieb erbaute Drahtjeil-Brüde war 
diejenige von 3. A. Röbling, einem deutjchen Ingenieur, im Jahre 1855 
hergejtellte, jeitdem durch bildliche Anfichten und Beichreibungen weltberühmt 
gervordene, über den Niagara. Sie überjegt mit einer Spannweite von 
250 Meter den Rieſenſtrom eine engliiche Meile unterhalb der ‘Fälle, 
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eines Naturjchaufpieles, das zu den großartigiten gehört, was die Erde 
aufzuweiien hat. Zierlich und imponivend zugleich heben fich die Linien 
diejer Brüde vom tiefblauen Firmament ab. Sie bejteht aus zwei Etagen, 
die untere für Wagen, Reiter und Fußgänger, die obere für die Eijenbahn. 
Zwiſchen zwei Paaren verhältnigmäßig jchlanfer Pfeiler, die im Felſen— 
grunde der Ufer wurzeln, hängt das Ganze. Nicht viele Paſſagen gleich 
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Der Starucca:Diaduct im Delaware Thal. 


diefer bietet die Welt. Unten in jchwindelnder Tiefe erblidt der die Brüde 
bejchreitende Fußgänger den jchäumenden Strom. Die Fälle jelbjt, obwohl 
eine englische Meile entfernt, jenden ihm mit Donnergetöje ihre Grüße. 
Kein Bauwerk der Welt kann ſich rühmen, einen jo großartigen land 
ichaftlichen Rahmen aufzuweiien, wie Röblings » Suspenjions-Bridge«. Bon 
der ergreifenden Eindrudsfähigkeit dieſes impoſanten Bildes legt die Dar: 
jtellung eines Mannes Zeugniß ab, deſſen fachmänniſches Intereſſe an dem 
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Werke der Kunſt demjenigen weit nachhinft, welches er dem imponirenden 
Schauftüce der Natur entgegenbringt. Wir meinen M. M. v. Weber, der 
in einem »Neilebriefe aus Nordamerifa« in wahrhaft fünftleriich virtuojer 
Weife des vor feinen Augen fich abipielenden Wunders gedenft... »Als 
wir gejtern Abend — heißt es in jenem Briefe — nach gewitterjtürmijcher 
Reife über den Ontario-See hier (am Niagara) anfamen und uns tief 
erjchüttert auf meinem Balkon zum eriten Male dem überwältigenden 
Eindrude der Wechjeldauer des ſich ewig ernenernden, wunderbarjten Natur- 
ereignifjes Hingaben, wurde e3 vom herrlichiten Abendroth mit Millionen 
bligenden Edelfteinen und glühenden Gold- und Farbentinten übergofjen. 
Als wir dann nad) einem Spaziergange nad dem Fluffe zurüdfehrten, 
brach die Nacht herein und ließ die Katarakte in blauen Bligen wie riejen- 
hafte Geipenjter aus ihrem Dunkel aufleuchten. Dann, als das Gewitter: 
gewölk fich verzogen hatte, und ich wieder auf meinen Balkon trat, lag das 
Ganze im blauen Vollmondlicht vor mir, das fi) mit den Strahlen des 
mächtigen eleftriichen Lichtes eigenthümflich mijchte, welches vom Katarakte 
jelbft getrieben, denjelben von innen heraus erleuchtet. Zauberiſch Hujchten 
jeine bunten Lichtgarben auf den Fällen und den vor ihnen auffteigenden 
Dampftwolfen umher. Und endlich heut morgen lag diefe herrliche Welt im 
goldenjten Glanze der Morgenjonne unter zahllojen Regenbogen vor uns.« 
Und an anderer Stelle: »Nachdem wir noch die Rapids, eine Einengung 
des wundervoll grünen Stromes zwijchen gewaltigen Felſen, bejichtigt hatten, 
fuhren wir wieder nad) Haufe. Dort ſaß ich wieder entzüdt auf meiner 
Beranda, träumte und las angefichts des großartigften Panoramas der 
Melt in tiefer Stille; nur dann und wann ſchwirrt einer der hier häufigen 
Golibris wie eine große Hummel um den Kopf. Vor und in mir glänzten 
alle Lichter eines glorreichen Tages, bis über dem Katarafte der Bollmond 
golden emporjtieg. Nun wiederholte ſich das zaubertiche Schaujpiel von 
geftern Abend: Das ſich Ausbreiten der himmlischen Silberfluth, ſoweit 
der Blick reichte, mit ihrem zitternden Neflere im Strome, der Tanz der 
leuchtenden Gejpenfter der Waflerdampfwolfen, das Wechielipiel der Strahlen 
des Mondes und des eleftriichen Lichtes. Unvergeßlich! Wie Tabte ich mic) 
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In dieſe Zauberwelt, welche einen ernften Eijenbahn- Fachmann zu 
einem landjchaftlichen Hymnus begeiftert hat, wie ihn bisher noch Niemand 
geichrieben, hatte Röbling fein aus Draht geiponnenes Riejenwerf eingefügt 
— »ein eijerner Gedanfe, welcher über den gähnenden Abgrund hinweg 
England und die Union verbindet«. Nöbling hat aber noch ein Uebriges 
geleiftet. Er war es, der das Project zu jenem größten Brüdenbau 
der Welt — der Drahtjeil-Brüde über den Eajt-River zwiichen New-York 
und Brooklyn — ausgearbeitet und die erjten Arbeiten geleitet hatte. 

Mit diefem modernen Weltwunder wollen wir uns nun etwas ein- 
gehender beichäftigen. Da es fich hier in erjter Linie um eine Reihe von 
rein techniichen Daten handelt, können wir nicht umhin, uns in unjeren 
Müttheilungen Hauptfählih an einen fachmännifchen Bericht, den des 
Sngenieurs F. Steiner, zu halten... Jedem zur See nad) New-York 
Kommenden treten zuerjt jene ungeheneren, thurmartigen Pfeiler vor Augen, 
welche zu beiden Seiten des Eaft-NRiver emporftreben. Sie find die Träger 
jener gigantischen, von J. U. Röbling enttvorfenen und begonnenen, von 
feinem älteften Sohne Waſhington Röbling in der Ausführung fortgejeßten, 
fast eine englijche Meile langen Drahtjeil-Brüce zwiichen New-York und der 
Schweiterjtadt Brooklyn. Sie hat eine mittlere Deffnung von 486°6 Meter 
— die bis jeßt befannte größte Spannweite einer Brüde — und zwei 
Seitenöffnungen von je 2833 Meter. Sie vermittelt den Straßen-, Tramway— 
und Eijenbahnverfehr. Da die Anficht der amerifanifchen Ingenieure dahin 
geht, daß eine Unterfahrung‘ des Eaft-River mittelft einer Tunnelanlage 
dem Zwecke weit mehr entiprochen hätte und die Koften unverhältnigmäßig 
niederer zu jtehen gefommen wären, jcheint hier die amerifanifche Ingenieur: 
kunſt e8 in erfter Linie auf de Schöpfung eines Werkes abgejehen zu 
haben, dag nicht der reinen Nothwendigkeit entjpringt, jondern vielmehr die 
Abſicht bekundet, jelbft auf Koften der Defonomie ein Werk zu jchaffen, 
welches, unübertroffen von anderen, durch feinen Bejtand dem Ehrgeize der 
Nation Befriedigung gewähren ſoll. 

Die Koften diejes Rieſenwerkes find demgemäß auch thatjächlich 
bedeutend genug. Sie wurden von Röbling (Vater), entgegen der urjprüng- 
lihen Schägung von 4 Millionen Dollar, auf 7 Millionen angegeben. 
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Röbling Sohn revidirte drei Jahre nad) Beginn des Werkes 1872 die 
Rechnung jeines Baters und gab als wahricheinliche Totalfojten 9'/, Millionen 
Dollar an. Auch diefe Summe erwies fi) als zu niedrig und 1873 
jtellten fich die Koften bereits auf 13 Millionen. Die Schlußrechnungen 
dürften einen Gapitalsaufwand von rund 20 Millionen Dollar aufweisen. 

Die Brüde hat zwei äußere Fahrbahnen für Straßenfuhrwerfe und 
Pferdebahnverfehr von je 5 Meter Breite, zwei jchmaljpurige Schienenwege 
für Locomotivbetrieb von je 4 Meter Breite und in der Mitte einen erhöhten, 
2'/, Meter breiten Fußweg. Die Gejammtbreite zwiſchen den äußeren 
Geländern beläuft fich alſo auf fat 26 Meter. Da die Brüdenbahn in 
enormer Höhe liegt — in der Mitte 41, an den Pfeilern 36'/, Meter — 
war die Anlage von ungemein langen Zufahrtsrampen nothwendig (476'/, 
und 296 Meter), die überdies im bedeutenden Steigungsverhältnig von 
32 per Mille an die eigentliche Brückenbahn anfchließen. 

Jedes der vier riefigen Drahtſeile befteht aus 19 Bündeln. Die 
Drähte find aus Stahl hergeftellt, gehärtet, temperirt und fchließlich ver- 
zinft und haben einen Durchmeſſer von 431 Millimeter. Die Zerreißungs— 
fühigfeit des Einzeldrahtes durfte nicht weniger als 15 Tonnen betragen, 
was einer Jnanjpruchnahme von 7°4 Tonnen fir den Quadrat-Eentimeter 
gleichfommt. Der Durchmefier des Drahtes wurde mit Rückſicht auf den 
Umſtand größer, als bei den anderen bedeutenden Hängebrüden gemählt, 
weil ſich hierdurch die Arbeit reducirte, ein jchwerer Draht dem Winde 
mehr Widerftand und dem Nofte eine fleinere Oberfläche darbietet. Ander- 
ſeits aber bildete das gewählte Maß gerade noch die Grenze, bei welcher 
es mit Rückſicht auf die Steifigkeit noch handlich ericheint. Die Verzinkung 
wurde mit Hinweis auf den Umftand vorgeichrieben, daß dieje Anordnung 
das beſte Schußgmittel gegen die fi) anhängenden Salzkryſtalle bietet. Die 
vier Kabel, welche je aus 6000 Drähten bejtehen, haben den enormen 
Durchmeſſer von 4 Decimeter, aljo mehr als einen Fuß; das Gewicht pro 
laufenden Meter beträgt 28112 Tonnen, das Gewicht der Fahrbahn pro 
laufenden Meter 10 Tonnen. Die Kabel haben ein Tragvermögen von 
10.000 Tonnen, doch wird dasjelbe für kaum den zehnten Theil diefer Laft 
in Anſpruch genommen. Die beiden Pfeiler, welche noch ein bedeutendes 
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Stüd über die Fahrbahn emporragen, haben eine Gejammthöhe von je 
87 Meter, jo daß fie die höchften Kirchthürme von New-York weit über- 
ragen. Jeder Pfeiler enthält ungefähr 900.000 Eubiffuß Steine und hat 
ein Gewicht von nahezu 75.000 Tonnen. 

Mit ganz bejonderer Sorgfalt wurde die Beranferung der Kabel 
in den riefigen Pfeilern vorgenommen. Diefe Manipulation war aber auc) 
von ganz hervorragender Wichtigkeit, denn die Verankerung mußte aufer- 
ordentlich feſt und widerftandsfähig fein, da fie in dieſem Falle eine enorme 
jeitliche Zugkraft auszuhalten hat. Am 7. Mai 1875 wurde damit begonnen, 
die an der betreffenden Stelle jtehenden Waarenhäufer und andere Baus 
lichfeiten niederzureißen, und drei Monate jpäter war man in einer Tiefe, 
welche beim New-Yorker Pfeiler 288, beim Brooflyner 137 Meter unter 
dem Hochwaſſerſpiegel erreichte. Die Mauerpfeiler für die VBeranferung find 
etwa 27 Meter hoch. Jeder der beiden Thürme ift auf einer Grundfläche 
von 1590 Duadratineter fundirt, und beträgt der Drud auf diejelbe pro 
Quadratmeter 71 Tonnen. Die Bohrungen, welche bereits im Jahre 1867 
angejtellt wurden, ergaben auf der Brooklyner Seite in 24 bis 30 Meter 
Tiefe Gneisfelien, mit wechielnden Schichten von Sand, grobem Kies und 
Thon, in dem Findlinge eingebettet waren, überlagert. Das Material erwies 
fih aber jchon in einer Tiefe von 15 Meter jo compact, daß man fich 
gleich von vornher entichied, mit der Fundirung nicht unter diefe Tiefe zu 
gehen. Ein weniger günftiges Rejultat ergaben die Bohrungen auf der 
New-Yorker Seite. Hier bejtand das Material aus zum Theil mächtigen 
Sclamm-, Sand: und Schwenmmjandichichten, auf welche erjt in einer 
Tiefe von 24 big 28 Meter feiter Felsboden folgte. 

Bon beionderem Intereſſe find die Daten und Meittheilungen, welche 
F. Steiner über die zu den Fundirungsarbeiten hergeitellten Caiſſons giebt. 
Diejelben erhielten eine rechtedige Grundrifform mit 52°5 Meter Länge und 
315 Meter Breite. Die Dede war aus ftarfen, fich rechtwinfelig freuzenden 
Balfenlagen conjtruirt, welche eine jolide Maſſe von 46 Meter Dicke beim 
Brooklyn und 67 Meter Dide beim New-York Caiſſon bildeten. Um die 
Caiſſons Iuftdicht zu machen, wurden alle Fugen calfatert und überdies die 
Innenſeite des Caifjons theils mit Blechplatten verkleidet, theils mit waſſer— 
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dDichtem Anftrich verjehen. Die Arbeitsfammern waren durch fünf ftarfe, ver- 
halte Querwände in ſechs Abtheilungen geichieden, hauptfächlich aus dem 
Grunde, um bei etwaigem Entweichen der comprimirten Luft durch einen 
unvorhergejehenen Zufall nicht die ganze Laſt blos auf den Rändern der 
Ceitenwände ruhen zu Lafjen. 

Zur Communication mit der Außenwelt dienten bei jedem Caifjon zwei 
Luftichachte von mehr als einem Meter Durcchmeffer. Sie mündeten an 
der Dede der Caiſſons in die wafjerdicht ausgezimmerten Hohlräume der 
Pfeiler, durch welche die Arbeiter auf und niederftiegen. Die Luftichleußen 
befanden jich beim Brooflyner Caiſſon am oberen Ende des Schachtes, unmittel= 
bar über der Dede des Caifjons, wurden aber beim New-Yorker nad) abwärts 
gelegt, und zu zweien an jedem Luftichacht angebracht, um dem ganzen 
Arbeitercontingent von 120 Mann mit einem Male den Ein- und Austritt 
zu geitatten. Die Förderung des Materiales geichah durch entiprechende 
Waſſerſchachte, die aus Keſſelblech gefertigt und ebenfalls durch die Pfeiler- 
hohlräume geführt waren. Sie wurden durch fortichreitende Verlängerung 
immer über Hochwafjer gehalten. In jedem diejer Caiſſons arbeitete eine 
zangenartig ſich jchließende Cumming’iche Baggerjchaufel, welche das in 
den unterhalb angelegten Sumpf geworfene Material in die Höhe fürderte. 
Daß aber dieje Waſſerſchachte Teicht zu einer drohenden Gefahr werden 
konnten, wenn nicht volle Achtſamkeit darauf verwendet wurde, den Drud 
in der richtigen Höhe zu erhalten, zeigte ein Vorfall beim Brooflyner 
Gaiffon, der demjelben bald verhängnigvoll geworden wäre. E3 war an 
einem Sonntagmorgen, bei tiefem Ebbeitand, als plößlich ein Waſſerſchacht 
mit ungehenerem Getöje »ausgeblajen« wurde, Waſſer, Steine und Schlamm 
auf die enorme Höhe von 150 Meter emporjchleudernd. Durch dieje plüß- 
fiche Entleerung der Luftfammer kam auf den Caiſſon ein Drud von 
faft 18.000 Tonnen; er hielt jedoch Stand und erlitt außer der Zerknickung 
mehrerer Querwände, in Folge einer plößlichen Senkung, feine nennens— 
werthe Beihädigung. 

Eine weitere interefjante Einrichtung waren die »Sandausbläjfer« im 
New-Norker Caiffon, welche eine höchſt vehemente Thätigkeit entwidelten 
und in zwei Minuten einen Cubikmeter Sand entfernten. Der um die 


KT 
N I | | ji 


m 
1 


) in 


I 


N 


| 


| 


| 






en 





2 - 
OE8R 
NR | 
24 


ar 
I 


| Il ı —— 
Ati 
ll 
| 
N, N ! 
90 


hl Ki I M 

P BURN IN | 

Bu 
| IM MN 


hl | 
I il ! 
I j N 
A 
| || 
| | 


IV 


Hl NEE 
(il 2 & = 
0 ' — = >= 
| III Ä h N = 
| II} N | (N 
I —00 
INN) NN) N 
| \ ' 1 
Ih — 


ME 
—6 
| 
| il 
| 


| 
II if N 


Die Hängebrüde über den Eaſt River zwiſchen Mew-T)orf und Broofipn. 











Digitized by Google 


Techniſche Großtbaten. 271 


untere Mündung aufgeichaufelte Sand wurde bis 150 Meter hoch empor- 
geichleudert; mitgeriffene Steine verlegten einzelne Arbeiter, indem fie ihnen 
die Finger wegrifjen, oder die Arme zerichmetterten. Die Luftzuführung 
geichah durch eigene Compreſſoren, welche durch Dampfmajchinen betrieben 
wurden. Großer VBorficht bedurfte es, um den Ausbruch von FFeuersbrünften 
in den hölzernen Caiſſons zu verhüten. Trotzdem trat diejer Fall wieder: 
holt ein, und am 2. December 1871 nahm ein jolcher Brand jolche Dimen- 
fionen an, daß er bis in die jechite Balfenlage vordrang, und der Caiſſon 
unter Waffer gejebt werden mußte. Die Aufjtellung des Brooflyner Caiſſons 
hatte 27 Monate in Anſpruch genommen. Er enthielt über 3000 Cubik— 
meter Holz und 250 Tonnen Eijen; die in ihm geförderte Grundmaſſe 
betrug 15.000 Eubifmeter. 

Die Fundirung der Pfeiler geichah zunächſt durch Herftellung eines 
Roites aus einer Lage Frenzweis übereinander. geichichteter Fichtenſtämme. 
Auf diefe Bafis famen jodann zwei Steinlagen von riefigen Kalkfteinblöden 
und hierauf die Anferplatten, vier auf jeder Seite. Dieje riefigen Platten 
find fternfürmige Gußſtücke; eine jede hat ein Gewicht von 23 Tonnen. 
Sie find am rücdwärtigen Theile des Fundamentes eingelegt und zwar 
zwei in der Mitte hintereinander und eine an jeder Seite, mittelft Cement 
in eine dritte Steinlage eingebettet. Durch die in der Mitte der Platten 
befindlichen Deffnungen wurden die erjten Glieder der Zugfette gefteckt 
und durch einen 7 Boll dien jchmiedeijernen Bolzen fejtgehalten. Jedes 
Kettenglied bejteht aus zehn jchmiedeilernen Stäben, die ungefähr 4 Meter 
fang find und einen Duerjchnitt von circa 2 Decimeter haben. Nachdem 
die erjten Kettenftäbe mit den Platten veranfert waren, wurde das Kalk— 
jteinmauerwerf weiter aufgeführt, indem unmittelbar über jede Platte ein 
Block im Gewichte von circa 10 Tonnen aufgelegt ward. Mit der fort- 
ichreitenden Erhöhung des Mauerwerfes wurden hierauf juccejfive immer 
mehr Kettenglieder aneinandergefügt, und die Kette immer von Neuem mit 
Granitblöden umgeben, bi8 das Mauerwerk die Höhe von 28 Meter erreicht 
hatte. Die legten Kettenglieder bejtehen aus doppelt jo vielen Stäben, als 
die vorhergehenden, aber damit fie feinen größeren Raum beanjpruchen, 
find fie nur halb jo did. Dieſe Stäbe find abwechjelnd unter einem jpigen 


272 Das eiferne Jahrhundert. 


Winfel auf: und abwärts geneigt, und mit je zwei Paaren ward endlich 
ein Strang des großen Drahtieil-Rabels verbunden, in der Weile, daß das 
in eine große Schlaufe getheilte Ende desjelben um einen Hufeijenförmigen, 
mit einer Rinne verjehenen jchmiedeifernen Schub gelegt ward, der hierauf 
mittelft zweier gewaltiger Zapfen oben und unten in die an den Köpfen 
der Stäbe angebrachten Lager geſchoben und befejtigt wurde. Auf dieſe 
Weile find im Ganzen 19 Seilftränge mit den Kettengliedern jeder Anfer- 
platte verbunden worden. Bon den über die Thürme geführten Hauptlabeln 
gehen Kurze Vertical, und von den Thürmen Diagonalfabel ab, welche 





Die Dictorta-Brüde über den — bei Montreal. 


die Fahrbahn tragen. Die Zahl der Diagonaltaue beläuft ſich auf 24 an 
jedem Ende der Hauptöffnung; die Yänge des von diejen Tauen unmittelbar 
getragenen Theiles des Fahrbahn mißt 100 Meter (doppelt jo viel wie 
bei der Niagara-Brüde). 

Die Grofartigfeit diejes Bauwerkes erfaßt der Beſchauer erit dann 
in vollem Maße, wenn er fich auf die Iuftige Höhe des Strombrüdenfeldes 
begiebt und auf die breite Spiegelfläche des Gajt-River mit feinem 
vollpulfenden Leben hinabblict. Welch' ein verförperter Rieſentrotz in dieſer 
Straftleiftung menjchlichen Könnens liegt, erfaßt man erjt hier oben, mit 
dem Ausblid auf das unendliche Häufermeer des größten amerifanijchen 


Tehnifche Grofthaten. 273 


Emporiums, der glänzenden Weltjtadt mit ihren, durch gewaltige, Meeres- 
armen gleichende Flußläufe von einander gejchiedenen Städtetheilen. Wir 
haben zu unjerer linken Seite das eigentliche New-York, mit feinem in 
die Länge gezogenen Häufermeer, das weit im Hintergrunde der Inſel 











Die Brooklyn:Brüde während des Baucs. 


Manhattan fich verliert. Ueber die Südſpitze der Großſtadt hinweg jehen 
wir jenjeit des majejtätiichen Hudjon die Vorſtadt Hobofen — richtiger 
eine Stadt für ſich — in den Rahmen des Bildes hereinragen; weiter 
Newarf, etwas tiefer herab Ierjey-Eity und das grüne Juwel Staten Fsland 
mit jeiner idylliichen Abgejchiedenheit — eine romantische Wehr vor dem 


unendlichen Ocean, der dort zwijchen den Hafenfortiftcationen, an Brooklyn 
Shmweiger-Lerhenfeld. Das eiferne Jahrhundert. 18 
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vorüber dem Hudſon entgegenfluthet. Und diejes Brooklyn jelber, auf das 
wir rechter Hand hinabbliden — ift es nicht für fich eine Großftadt, ein 
ungeheueres jteinernes Meer, in Größe und Pracht mit der alten ftolzen 
Stammftadt wetteifernd? Bis in weite Ferne, wo im Weichbild der 
Schweiterftadt New-Yorks der fteinerne Ocean in Häufergruppen fich auf 
(öft und zuleßt grünes Land folgt und Schienenwege nach allen Richtungen 
Long Island durchfurchen, dringt der Blick des Beobachters, der, abwechjelnd 
nach vier Weltrichtungen gewandt, ein Bild umjpannt, wie ſich großartiger, 
herrlicher, Tebensvoller, die Leiftungsfähigkeit und Lebensthätigfeit des 
Menjchen in höchſter Potenz befundend, auf dieſer Welt Fein zweites 
wiederfindet . . Und Mittelpunkt diefer Welt, dieſes Arbeitsdranges ohne 
Gleichen, ift das gigantiiche Rieſenwerk Röbling's, das eiſerne Geſpinnſt 
der Drahtjeil-Brüde: ein Wunder, das jelbjt die pharaoniichen Pyramiden 
in den Schatten ſtellt ... 

Zum Schluffe unferer Mittheilungen über amerifanifche Großthaten 
auf dem Gebiete des Brücenbaues müſſen wir noch eines Verfehrsmittels 
flüchtig Erwähnung thun, das jeiner Anlage nad) gleichfalls in’ dag Gebiet 
der Brüdentechnif gehört. Es ijt dies die Elevated Railroad — Die 
Hochbahn — von New-Norf. Sie führt vom jüdlichen Ende der Stadt in 
einer zum Hudſonſtrome parallelen Richtung, durchzieht alſo die Riejen- 
jtadt ihrer ganzen, ziemlich bedeutenden Länge nad). Dieſe Bahn ift haupt- 
jächlic Trägerin jenes enormen Perjonenverfehres, der mit dem großartigen 
Geichäftsfeben New-Yorks in unmittelbarem Contact fteht. Es iſt eine 
Eigenthümlichkeit New-Yorks — und überhaupt der großen amerifaniichen 
Städte — daß die Gejchäftsviertel von den Wohnungsvierteln getrennt find, 
und dieie Trennung iſt zumächjt Urjache einer täglichen Völkerwanderung 
vor Beginn und nad) Schluß der täglichen Arbeit, wie fie außer London feine 
Stadt der Welt aufzumweijen hat. Neben diejer räumlichen Entlegenheit des 
Ausdehnung der Stadt in Betracht. In Amerika werden die Straßen jehr 
breit angelegt, und der Umstand, daß jede Familie ein Haus für fich 
bewohnt, die Häuſer jelten über zwei Stodiwerfe hoch find und ſich in der 
Regel ein kleiner Garten vor und ein freier Raum Hinter dem Haufe befindet, 
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dehnung der Städte, als dies in Europa der Fall ift. So hat beiſpielsweiſe 
Philadelphia bei einer Eimmohnerzahl von rund 800.000 Köpfen etwa 
145.000 Wohnhäujer, aljo circa 6 Perſonen auf ein Haus, und nimmt 
mit jeiner bebauten Fläche einen faſt viermal jo großen Raum als Berlin ein. 

Gleich den Engländern lieben es auch die Amerikaner nicht, ihre 
Geichäftsräume im Wohnhaus zu haben. Es exijtirt daher im faſt allen 
größeren Städten, und zwar meift im Centrum (ähnlich wie in London) 
ein bejonderes Gejchäftsviertel. Hierher und von hier zuritd jtrömt im Laufe 
des Tages das geſammte gejchäftstreibende Publikum. Es ift unter jolchen 
Berhältnijien ganz natürlich, daß fich das billigfte Mittel für den Mafjen- 
transport für Perſonen — das Pferdebahmwejen — in jener großartigen 
Weiſe, wie wir es in Amerika finden, entwideln mußte... Daß bei dem 
jtetigen enormen Wachsthum dev Rieſenſtadt New-York einmal die Grenze 
erreicht werden mußte, bei welcher die Pferdebahnen nicht mehr im Stande 
jein würden, zu jeder Zeit dem Maflenverfehr zu genügen, lag auf der 
Hand. Man mußte daher daran denfen, neben den bejtehenden Pferdebahnen 
einen jchnelleren Berfehr, wie er nur durch Locomotiven auf nicht im Niveau 
der Straßen liegenden Wegen möglich ift, zu fchaffen. 

Ans Ddiefem Bedürfniſſe entitand die Elevated Railroad — Die 
überhöhte Stadtbahn von New-York. Die Fahrbahn diejer ausſchließlich 
dem Local-Berjonenverfeh dienenden Bahn wird von einer einzigen an der 
Trottoirkante der Straßen aufgeltellten Säulenreihe getragen. Die Entfernung 
der Tragjäulen ſchwankt je nad localen Berhältnifjen zwiichen 9 und 
15 Meter. Um Entgleifungen vorzubeugen, jowie um fir den Fall einer 
Entgleifung die Folgen derjelben zu bejchränfen, find den Schienen entlang, 
innerhalb der Stränge, Langhölzer als Sicherheitspfojten angebracht. Die 
Höhe der Säulen ift eine jolche, daß die Fahrbahn über das Niveau des 
eriten Stodwerfes hinausragt, ſchwankt jomit zwiichen 4 bis 5 Meter. Bon 
dem Straßennivean führen eijerne Treppen auf den Bahn-PBerron, auf 
welchem außer der kleinen Hütte des Billetencaffiers in der Regel auch ein 
überdedter, mit Bänfen verjehener Warteraum fich befindet. Die Züge ver- 


fehren von 6 Uhr Früh bis 7'/, Uhr Abends (Sonntags ausgenommen, 
18* 
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wo der Verfehr erſt um 7°/, Uhr Morgens eröffnet wird) und folgen 
einander in Zwijchenpaufen von 10 Minuten. Die Züge beftehen aus einer 
Tender-Locomotive, welche mit einem Wagengehäufe umſchloſſen ift, und zwei 
Waggons, welche je 48 Sitzplätze haben. 

Die jtärffte in der Bahn vorfommende Steigung iſt 1:41, die Fleinfte 
Curve hat nur 17 Meter Radius. Die Fahrgeſchwindigkeit ift eine mäßige, 
denn fie beträgt nur 48 Meter in der Secunde. 





Die Broofiyn-Brüdfe während des Baues, 





Die Pacific-Bahn während des Baues durch die Prairie von Nebrasfa. 


Don Drean zu DPrean. 


> Bedeutung der amerifaniichen Schienenwege, ihren un— 
geheuren Einfluß auf die Entwidelung der Arbeitsthätigkeit 





zurücklegt. Wer vollends das ungeheure Landgebiet von der atlantijchen 
Küfte bis zur pacifiichen zurücklegt, durcheilt, wird hierbei eine Summe 
von Wahrnehmungen und Erfahrungen einheimfen, die feine andere Eijen- 
bahnfahrt der Welt ihm zu verichaffen im der Lage wäre, Jene Fahrt 
»von Ocean zu Dcean« entrollt zunächit eine Bilderreihe, die vor- 
wiegend deshalb interefjant ift, weil fie uns das amerikanische Leben in 
allen jeinen Entwidelungsjtufen zeigt. Im »Oſten«, mit welcher Bezeichnung 
man die Staaten belegt, welche fich zwijchen der atlantijchen Küſte, den 
Öjtlichen Fanadiichen Seen und dem Ohio-Strome erftreden, finden wir ein 
indnjtrielles und geiftiges Leben, welches in vielen Zügen an das europätjche 
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gemahnt. Die Verwerthung der Induſtrie-Erzeugniſſe wird namentlich durch 
die vielen und bedeutenden Seehandelspläge begünftigt, welche in vielfachen 
und ununterbrochenem Schiffsverkehr mit Europa jtehen. In dieſem Gebiete 
hat die induftrielle Thätigfeit ungehenren Aufſchwung genommen. Vom 
Seehafen New-Norf bis zum Seehafen Philadelphia erjtredt fich fait eine 
einzige geichlofiene Kette von großartigen Induftrie-Etablijfements, Werf- 
jtätten und Fabriken, laufen zahlreiche Bahnlinien, wie die Fäden eines 
feinen Gejpinnftes, nach dem Binnenlande aus, um ſich da und dort mit 
anderen Zweig: und durchlaufenden Linien zu verbinden und jo ein eng— 
majchiges Net über alles Land zwilchen Delaware, Susquehanna und dem 
Ocean zu breiten. Hier, zwilchen den genannten Strömen, wie überhaupt 
im Staate Bennfylvanien — dem reichiten und ergiebigften der Union — 
liegen auch jene ungeheuren Kohlengebiete, das »Schwarze Galiforniene, 
deren Schäße durd) das Gold und Silber von Colorado und Nevada nicht 
im entferntejten aufgewogen werden. Bemerfenswerth ift auch, daß in dieſer 
induftriereichen Gegend die Eifenbahnen wejentlich von ihren phyfiognomifchen 
Zügen eingebüßt haben und fi in Bezug auf Solidität der Anlage und 
überhaupt auf die zur Geltung fommenden Formen in Technif und Betrieb 
den europäijchen jehr nähern. Eine Mufterbahn für den ganzen Gontinent 
At die große Penniylvania-Railroad, welche mit ihrem großartigen Nee 

von fait 7000 engliichen Meilen das weitverzweigte Arterien-Syftem bildet, 
in welchem die unichäßbaren Reichthümer des Landes abfliefen und als 
friiches Lebenselement in andere Organismen, unter denen das Abendland 
die erite Rolle einnimmt, einjtrömen. 

Die zweite Entwidelungsphale zeigt uns der »Weſten«, das Land— 
gebiet, welches fich zwiichen dem Ohio, den fanadijchen Seen und dem 
Miſſiſſippi erjtredt. Zwar hat auch hier die Induftrie ihre bedeutenden 
Heimftätten,. Im Großen und Ganzen aber find dieſe Staaten — Ohio, 
Indiana, Illinois, Michigan und Wisconfin — vorwiegend Agricultur- 
länder, ihre Capitalen Gentren einer Handelsthätigfeit, welche fich faſt aus: 
ichließlich auf Urproducte, zumal Getreide und Vieh, bezieht... Der »Far 
West« (ferne Welten) — die dritte Entwidelungsitufe — ift noch halb 
Prairie. Bon den pacifiichen Linien durchzogen, veicht die Geichichte der 
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Bahnhof der Pennfylvania-Bahn in Philadelphia. 
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indujtriellen und agricolen Erſchließung des Landgebietes zwijchen Miſſiſſippi, 
Miffouri und dem Niefenwall der Felfengebirge kaum zwei Jahrzehnte 
zurüd. Hier ift noch Vieles primitiv, die Städte find erſt im Entjtehen 
begriffen und nehmen fich gegenüber den Emporien des hochentwidelten 
Erdraumes öftlich des riefigen Doppelitromes wie Dörfer aus... Vollends erft 
in der Erjchließung begriffen find die Territorien, welche mit der großartigen 
Gebirgswelt jenjeits der Rocky-Mountains identiich find. Hier drängen fid) 
erjt die von der pacifiichen Hauptader abgehenden Zweigarterien in Die 
Wildniß des Hoclandes von Nevada, des zum Theil wüjten »Caiton- 
Landes: von Arizona und in die entlegenen Thäler von Colorado ein, 
oder jenden ihre Fühler in die ungeheueren Ebenen des jüdlichen Savannen- 
Landes von Neu-Mexiko und Texas, um am »Vater der Ströme« wieder 
mit dem Bahnnetze der öſtlichen Landhälfte zufammenzutreffen. In den 
»pacifiichen Staatene — Californien ausgenommen, das jelbtitändig früh- 
zeitig zu hoher Blüthe fich entfaltete — ift der Werdeproceß am deutlichiten, 
harafteriftiichjten ausgeprägt. Dort treten noch mehrfach jene Erjcheinungen 
zu Tage, welche man in früherer Zeit mit dem Leben des gejammten 
jungen Erdtheiles zu indentificiren pflegte: das jugendfräftige Hinausftürmen 
auf das weite und keineswegs gefahrlofe Gebiet der Speculation ohne 
eigentlichen Rückhalt, das raſch pulfende Unternehmungsfieber in allen 
Formen und Geftalten vom Minen-Entdefer und Eiſenbahn-Faiſeur bis 
zum Städtegründer und Handelsipeculanten mit noch unverwertheten Boden- 
reihthümern. 

Diejen Verhältnifien entiprechend, weijen in dieſem Gebiete die Schienen= 
wege eine von den Djtitaaten erheblich) abweichende Phyfiognomie, indem 
fie einerjeitS auf die allernothwendigiten und unentbehrlichiten Einrichtungen 
beichränft bleiben, während fie anderjeits aus Anlaß der rauhen Natur 
der Landgebiete, die fie durchziehen, und klimatiſcher Einflüffe halber, Vor- 
fehrungen nothwendig machen, die für diefe Bahnen typiich geworden find. 
An Stelle der joliden Anlagen, wie wir fie in den hochentwidelten Oſt— 
Staaten finden, tritt im »fernen Weſten- und jenjeits des Felſengebirges 
das Provijorium, an Stelle von Stein und Eijen Holz und wieder Holz, 
und auf der Sierra Nevada vollends ſucht der Schienenweg unter dem 
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Schuge von meilenlangen hölzernen Schneedächern die ſonnige Tiefebene 
am californijchen Gejtade zu erreichen, nachdem er tagelang eine öde Wildniß 
durchzogen hat. 

Dieje auffallenden und interefjanten Contraſte werden in noch greif- 
barerer Gejtalt fic) uns aufdrängen, wenn wir langjam, von Etappe zu Etappe 
fortfchreitend, der eijernen Spur »von Dcean zu Drean« folgen... Die 
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Lager:Scene auf der Pacific-Bahn während des Baues. 


erſte dieſer Etappen ift die 90 englische Meilen lange Schienenjtrede von 
New-York nach Philadelphia. Sie iſt gewiſſermaſſen die Hauptlinie der 
Benniylvania-Railrvad und verbindet die beiden volfreichiten Städte der 
Union... In faum drei Stunden ijt die Dijtanz zwilchen den beiden 
atlantiichen Emporien überwunden. Die furze Zeit genügt gleichwohl, um 
in uns den Eindrud der größten Ueberraſchung hervorzurufen. Die Gegenden, 
die man durchfährt, find das lebendige Abbild eines regen Berfehres, hohen 
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indujtriellen Reichthumes und jorgfältiger Agricultur. Auch das Auge 
fommt nicht zu furz, denn die Fahrt durch das romantische Delaware- 
Thal, deiien Waldberge ſich in dem breiten Strome fpiegeln, bringt mannig- 
fache Landichaftliche Abwechslung. Philadelphia jelber ift übrigens der 
vollfommenfte Gegenjat zu New-York: ftill, wenn auch ungemein rührig, 
ohne jenen hHaftigen Lebensdrang, den anderwärts die Speculation, Die 
Jagd nach dem Dollar mit fich bringt, macht die natürliche Hauptitadt 
Pennſylvaniens (die politische ift das Eleine Harrisbourgh am Susquehanna), 
im Vergleich zu dem unvergleichlich reichen Leben von New-York, einen 
faft todten Eindrud. Zu welchen Dimenfionen ſich aber in Philadelphia 
die industrielle Thätigkeit emporgearbeitet hat, darüber werden einige Ziffern 
den beiten Aufichluß geben. Man zählt hier nicht weniger als 10.000 Fabrifen 
und Etablifjements mit Dampfmalchinen von zujammen 70.000 Pferde— 
fräften und über 100.000 Arbeitern und überhaupt Bedienteten. Das in 
den Fabriken angelegte Capital überjteigt 200 Millionen Dollars, der 
Werth der Erzeugniffe fajt das Doppelte. Als Erporthafen hat Philadelphia 
namentlich deshalb große Bedeutung, da faſt die geſammte Kohlenausfuhr 
von Dft-Pennfylvanien ihren Weg dahin nimmt. Wir haben in einem 
früheren Abjchnitte (Seite 236) der großartigen Ktohlenftation am Delaware- 
Hafen Erwähnung gethan und bringen das dort Vorgebrachte dem Leſer 
in Erinnerung. 

Kohle und Eijen bilden die Quelle alles Reichthumes des Staates 
Pennſylvanien. Troß des californischen Goldes und des nevadiſchen Silbers 
jtehen jene anderen Urproducte gleichwohl höher im Werthe und haben 
eine größere Bedeutung auf dem Weltmarfte. Wären nicht die umerjchöpf- 
lichen Getreideländer des Weſtens mit ihrer ohne Rivalin daftehenden 
Gapitale Chicago: Pennſylvanien müßte das reichte, für die ganze Welt 
das wichtigite Yandgebiet der Union genannt werden. So theilen die beiden 
Erdräume fi in die Herrichaft des amerifanisch-enropäifchen Handels: 
Pennſylvanien mit Kohle und Eiſen, Illinois und die Nachbargebiete mit 
Getreide und Fleich... In Oſt-Pennſylvanien konnte der ungeheuere 
Schag an Kohle nur durch die Schienenwege erjchloffen werden. Noch 
dermalen liegen einzelne Kohlenbezirke in relativ ſchwer zugänglichen Gebirgs- 
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gegenden und viele Zufahrtslinien find Sadbahnen. Andere Schienenwege 
dringen tief in das Productionsgebiet ein, erkfettern jteile Höhen, um auf 
ihnen — von aller Welt abgejchnitten — zu enden. Die fragliche Kohlen- 
region eritredt jich über jene Gebirgslandichaften, die im Anſchluſſe an die 
Hauptfette des Alleghany-Gebirges, ojtwärts desjelben ihre Ausdehnung 
zwijchen dem breiten und mächtigen Susquehanna und dem Delaware 
nehmen. Parallel zu beiden und mitten zwiſchen ihnen jtrömt der Shuylkill, 
der bei Philadelphia in den Delaware fällt. Philadelphia ift auch der Aus- 
gangspunkt jener Bahnlinieri, welche die Kohlenregion nach allen Richtungen 
durchziehen. Es geht zunächſt ftromauf des Shuylfill nach Reading und 
weiter nach Bottsville, der Meetropole der Shuylfiller Kohleninduftrie, 
»Am Fuße eines fteilen, zerflüfteten Berges, der »Sharpe-Mountains«, 
gelegen, war es der Schauplaß der erjten Minen-Operationen dieſes Gebietes, 
das ich nachträglich zu einer jo ungeheneren Kohlenregion entwidelte und 
gegempärtig etwa 4 Millionen Tonnen Kohlen pro Jahr abwirft, die ver- 
mittelft der Reading Bahn und des Shuylfill-Canals hauptſächlich nad) 
Philadelphia geführt werden, um von hier aus zur Verichiffung zu gelangen. 
Fünfzig Jahre vorher war fein Haus an diejer Stelle zu finden, Heute 
winden ſich die Straßen von den Flußufern die Anhöhen Hinan, dejto reicher, 
je tiefer, defto ärmer, je höher fie gelegen find, bis fie fich endlich in den 
ärmlichen, ſchwarzen Mineur-Anfiedelungen verlieren« ... Es war aljo wieder 
die Schienenfpur, welche die vorhandenen Reichthümer erichloß. Die erjten 
Minen-Speculationen erwieſen fich als total verunglüdt. Die fühnen und 
unternehmungsluftigen Pionniere waren in die Wildniß vorgedrungen, 
hatten die Kohlenflötze zu Tage liegend gefunden und den Abbau mit 
jenem, den echten Amerikaner charakterifirenden Geldfieber in Angriff 
genommen, dabei aber vollitändig überjehen, daß zur Ausbeute gute Ver: 
fehrseinrichtungen nothwendig jeien. Der ſchwarze Schatz lag ſozuſagen auf 
der Straße, war aber nicht zu verwerthen. Anfiedler famen, erwarben um 
ein Geringfügiges die Landftriche, jpeculirten in Bodenwerthen, um den 
»Rahm« von den eigentliden Kohlenunternehmern abgeichöpft zu ſehen. 
Aber auch von diefen gingen viele zu Grunde, denn das Speculationsficber 
richtet jelbjt die ftarfnervigen Amerifaner zu Grunde. Erſt mit dem Eintritt 
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conjolidirter VBerhältnifje, nach rationeller Ausbeute und vor Allem nad) 
Schaffung entiprechender Communicationsmittel, trat die Kohleninduftrie 
von Oſt-Pennſylvanien in das Stadium der Blüthe ein. Heute liegt Potts— 
ville im Mittelpunkt eines engmajchigen Eifenbahnnebes, deſſen Schienen- 
ftränge in die entlegeniten Gebirgswinfel laufen, oder von Strom zu 
Strom: vom Susquehanna zum Shuylfill und ‘hinüber zum Delaware 
Ipannen, nordwärts und weſtwärts ausgreifen, um das ganze Alleghany: 
Gebirge mit eilernen Ringen zu umfchniüren. 

Die Ueberſchienung diejes mächtigen Gebirgswalles hat übrigens den 
amerifanischen Eiſenbahn-Technikern Gelegenheit zur Anlage eines Schienen- 
weges in einem Terrain gegeben, das den ſchwierigſten Gebirgsitreden diejer 
Art in Europa ebenbürtig zur Seite jteht. Diefer Schtenenweg war die 
erite amerifaniiche Gebirgsbahn. Er nimmt in Philadelphia feinen Ausgang, 
durchichneidet den jüdlichjten Theil von Pennſylvanien und erreicht bei der 
Gapitale diejes Staates, Harrisbourgh, den breiten, Ichlammigen, von Fels— 
trümmern, Inſeln und Baumftämmen erfüllten Susquehanna-Strom. Er 
wird mitteljt einer großen Brücde bei der genannten Stadt überjegt, worauf 
die Bahnlinie jich von demjelben mehr und mehr entfernt, um in die Seiten- 
ichlucht des Juniata-Fluſſes einzubiegen. Hier beginnt die eigentliche Gebirgs- 
jtrede. Einzelne Engpäfje find von wilder Großartigkeit. Ungeheuere Felſen 
thürmen fich empor, oder jchieben Couliſſen vor, jo daß der Reiſende ſich 
von der Außenwelt vollkommen abgeichlojfen wähnt und nimmer an Die 
Möglichkeit glauben will, daß die Locomotive aus diefer gigantiichen Wildniß 
einen Ausweg finden könnte. Die Techniker haben ihr gleichwohl den 
Ausweg gebahnt. In Altoona wird die Nusgangsftation jener Gebirgsitrede 
erreicht, welche einzelne Neijende mit Vorliebe den amerikanischen Semme— 
ringe nennen. Der Hauptwall des Alleghany-Gebirges fteigt bis auf 
2000 Meter empor und bildet fo die Waſſerſcheide zwiichen dem Atlantifchen 
Dean und dem Miffilfippi-Beden. Um die bedeutende Höhe der Paßpaſſage 
bewältigen zu fünnen, mußte der Schienenweg in weiten Serpentinen die 
Wald» und Felshänge emporgeführt werden. Die Bahn it, was man in 
Amerika jelten findet, durchwegs zweigeleifig angelegt. Große Steigungen 
und jcharfe Eurven waren nöthig, um auf verhältwigmäßig furzer Zufahrts- 
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ftrede die bedeutenden Höhen zu gewinnen, Der ganzen -topographiichen 
Situation entiprechend, gejtaltet ſich auch das Landichaftsbild ungemein 
romantijch, aber gleichzeitig vereinfamt und öde. Die Kocomotive gelangt 
zu einfamen Hütten, fährt finftere Schluchten aus, oder flettert hoch auf ſteilen 
Lehnen, die rauſchende Juniata in der Tiefe, zur Wafjericheide empor. 
Berühmt im ihrer Art iſt die hufeifenförmige Horieshoe-Curve, furz vor 
dem Sceitelpunfte der Bahn, der in einem fait eine englische Meile langen 
Tunnel liegt. Bor diefem Tunnel befindet fich ein großartiger Felseinſchnitt, 
deſſen Wände zu, beiden Seiten über 100 Meter fait jenkrecht aufragen .... 
Senjeits des Tunnels erfolgt die Abfahrt auf gleich fteiler Rampe und in 
ähnlich ſcharfen Krümmungen, wie diesfeits der Waffericheide. Herrliche 
Ausblide in zum Theil fchattendunffe Waldpartien, oder auf wilde, roman 
tiſche Felshöhen, lohnen die Thalfahrt, die bei der Station Connenmaught 
— einige englische Meilen von Altoona entfernt — endet. 

Dann geht es durch die Ebene oder in janft gewelltem Terrain mit 
beichleunigter Geichtvindigfeit der Capitale von Weſt-Pennſylvanien zu. Und 
auch diejes Bild ift echt amerifanisch. Die reiche Natur wetteifert hier in 
ihrer üppigen Fülle mit dem großartigen Arbeitsdrang der Menichen. Bald 
fündigt ſich der lebtere durch grauen Dunft, beflemmenden Kohlenſtaub und 
dicke Luft an... Wir gelangen an einen gewaltigen Strom — den Ohio 
— umd jehen endlich durch die Wolfen von unzähligen Fabrifichloten ein 
graues, dunftiges Städtebild: Pittsburg, das »amerifantiche Birminghame«. 
Sp abjcheulich diefe in Auf und Dampf gehüllte größte Kohlen- und Eijen- 
ſtadt Pennſylvaniens fich dem Beichauer auch präjentiren mag: er wird 
gleichwohl mit Staunen auf fie bliden. Zwei Ströme, der ungemein breite, 
gelbichmugige Alleghany, den unzählige Dampfboote beleben, und der 
Monongahelo vereinigen hier ihre Fluthen, nehmen den Namen Ohio an, 
und auf der jpigen Halbinjel, welche in den Mündungswinkel fich hinein- 
Ichiebt, Liegt die Stadt, die »oberirdiiche Schmiedewerfitätte Bulcans« .. .“ 
Und diefe jo romantiich gelegene Stadt, mit ihrem reichen Wafjerleben, 
hat fait nie blauen Himmel über fich, die Sonn- und Feiertage, wenn die 
Feuer in den Eſſen erlöfchen, ausgenommen. Pittsburg iſt das Centrum 
der größten ohlenregion Amerifas. Die Mengen, welche von hier aus auf 
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den Schienenwegen nad) allen Theilen des Continents und über jenen 
Bereich hinaus nad) fernen Erdtheilen verjandt werden, erreichen die enorme 
Höhe von durchſchnittlich 5 Millionen Tonnen, welche aus mehr denn 
100 Werfen gefördert werden. Nebenher jpielt Pittsburg als Mittelpunkt 
eines äußerſt ergiebigen Petroleumgebietes eine große Rolle. In ungefähr 
60 Raffinerien werden Erzeugungsimengen im Werthe von 11 Millionen 
Dollars nad) allen Weltrihtungen verjendet. Dazu geiellt fich eine hoch- 
entwicelte Eifeninduftrie, welche circa 20.000 Arbeiter beichäftigt, und reihen 
fich andere indujtrielle Thätigkeiten, unter denen die Glasfabrifation in erjter 
Linie fteht. Kurz, die Stadt Liefert uns das Bild von einem ohne Gleichen 
daftehenden induftriellen Leben, deſſen Eindrudsfähigfeit durch den groß: 
artigen Flußverkehr noch wejentlich gehoben wird. 

Bon BPittsburg aus ftehen uns zwei Wege nad) dem Weiten offen: 
der eine (im jüdwejtlicher Richtung) über Cincinnati nach St. Louis, der 
Königin des Weltens«, der andere (in nordwejtlicher Richtung) durch das 
nördliche Ohio und Indiana ziehend, nad) Chicago, dag mit der vor- 
genannten Metropole des Landgebietes am Doppelitrome Miſſouri-Miſſiſſippi 
rivalifirt, und, zu ungeahnter Blüthe gelangt, jenen ſtolzen Titel der weit 
füdlicher liegenden Nachbarin ftreitig macht. Wir wählen die nördlichere Route, 
da wir im den unteren Miſſiſſippi-Ländern ohnedies fpäter noch anfehren 
werden. Die Fahrt geht Anfangs durch einfürmige, aber hocheultivirte 
Diftricte, zuleßt durch jene unabjehbaren Niederungen, die fich im Bereiche 
der fanadifchen Seen und über den Miffiifippi hinaus fern nach Norden 
und Weſten eritreden. 

Welch' auffälliger Unterichied zwischen den bergerfüllten Strichen Penn— 
ſylvaniens und feinen regen Induftrieftädten und dieſem undurchmeßbaren 
Flachlande, ohne nennenswerthe Zeichen der gewerblichen Thätigfeit! Dennoch) 
ift diejes Land — Indiana und Illinois — jo reich, al3 irgend eines ber 
amerifanifchen Union. Sein Reichthum befteht in den unermeßlichen Weizen- 
gefilden und wird erhöht durch die unerjchöpflichen Wälder des Nordens 
und Weitens, durch die Weidefluren eines Hinterlandes ohne Grenzen, die 
der Tummelplat des größten Viehſtandes der Welt find. Welche Bedeutung 
diejes Landgebiet für das Wirthichaftsleben Nordamerifas hat, erfennt man 
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aus der Phyſiognomie der Verkehrsmittel. Wüßte man auch nichts von der 
Wichtigkeit desjelben, ein Bid auf die Karte würde Einen jofort auf die 
richtige Spur führen. Mehrere Dutzend Schienenwege durchziehen das frag: 
liche Gebiet und fie alle convergiren nad) einem Punkte, einem gemeinjamen 
Gentralfnoten, und dieſer Gentralfnoten ift — Chicago! Wahrlich, es 
bedarf nicht erſt der Verficherung, daß der leiſeſte Pulsichlag dieſes Gemein- 
wejens in der ganzen Welt gefühlt werde. Chicago ift der größte Markt 
der Welt, es ift das »Niſhnij-Mowgorod der Erde«. Und ein Wunder, 
wie ihre unbejchreibliche Triebfraft und Lebensregjamfeit, it die Stadt 
jelber, die, an das Weſtufer des Michigan-Sees Hingebaut, mehrere taujend 
Kilometer weit von der Seefüfte entfernt, einen über die Maßen regen 
Mafierverkehr befist. In dieſer Thatſache allein Tiegt jo viel des Außer- 
gewöhnlichen und Merkwürdigen, daß es gar nicht des Hinweiles auf die 
merkwürdige Gejchichte diejes Emporiums des Wejtens bedürfte. Und von 
was erzählen uns die Berwunderer Chicagos? Sie rühmen zunächſt den 
fabelhaften Aufſchwung, den es innerhalb weniger Jahrzehnte genommen, 
das Heramwachjen eines unfcheinbaren Dorfes zu einer Stadt von mehr 
als einer halben Million Einwohner, in einen Gebiete, deſſen Natur nichts 
weniger als verlodend auf die erjten Anfiedfer einwirkte, eingedenf der 
ju mpfigen, von träge jchleichenden Bächen durchäderten Niederung, der reiz- 
(ojen Gegend und der jteten Bedrohung durch die herumjchweifenden Indianer: 
horden. In Sumpf und Gejtanf und Indianer-Bedrängnig wuchs das junge 
Chicago heran. Dreifig Jahre genügten, um aus dem Dorf eine Weltjtadt 
zu machen. Die Indianer verjchwanden, der Sumpf wurde entwäjlert, Die 
un geheueren Ländereien der Cultur zugeführt und die Verbindung mit außen 
durch Schöpfung von Verkehrswegen hergejtellt. Bon Anbeginn her vorhanden 
war der Waſſerweg durch die fanadiichen Seen. Dieſe Binnengewäfjer, Die 
fi) wie die Kugeln eines Paternofter aneinanderreihen, weien nach dem 
Oſten, auf die Verkehrslinie durch den Michigan-, Huronen- und Erie-See. 
Von hier bis zum Hudlon vermittelt der Erie-Canal die weitere Ber: 
bindung, und der Hudjon jelber diejenige mit den Meere, 

Sp geihah das Unglaubliche: Eine Stadt, taujende von Stilometern 
tief im Binnenlande gelegen, ward zur Seehandelsitadt! Aber mit diejem 
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aus der Phyſiognomie der Verkehrsmittel. Wüßte man auch nichts von der 
Wichtigfeit desjelben, ein Blid auf die Karte würde Einen jofort auf die 
richtige Spur führen. Mehrere Dugend Schienenwege durchziehen das frag: 
liche Gebiet und fie alle convergiren nach einem Punkte, einem gemeinjamen 
Gentralfnoten, und dieſer Gentralfnoten iſt — Chicago! Wahrlich, es 
bedarf nicht erit der Verficherung, daß der leiſeſte Bulsichlag diejes Gemein- 
wejens in der ganzen Welt gefühlt werde. Chicago iſt der größte Markt 
der Welt, es ift das »Niſhnij-Nowgorod der Erde-. Und ein Wunder, 
wie ihre unbejchreibliche Triebfraft und Lebensregjamfeit, ift die Stadt 
jelber, die, an das Weltufer des Michigan-Sees hingebaut, mehrere taujend 
Kilometer weit von der Seefüjte entfernt, einen über die Maßen regen 
Waflerverfehr befißt. In diefer Thatſache allein Tiegt jo viel des Außer: 
gewöhnlichen und Merkwürdigen, daß es gar nicht des Hinweiſes auf Die 
merkwürdige Gejchichte dieſes Emporiums des Weſtens bedürfte. Und von 
was erzählen uns die Bewunderer Chicagos? Sie rühmen zunächſt den 
fabelhaften Aufſchwung, den es innerhalb weniger Jahrzehnte genommen, 
das Heranwachien eines unjcheinbaren Dorfes zu einer Stadt von mehr 
als einer halben Million Einwohner, in einem Gebiete, deſſen Natur nichts 
weniger als verlodend auf die erjten Anſiedler einwirkte, eingedenk der 
ju mpfigen, von träge Ichleichenden Bächen durchäderten Niederung, der reiz- 
(ofen Gegend und der jteten Bedrohung durch die herumfchweifenden Jndianer- 
horden. In Sumpf und Geſtank und Indianer-Bedrängnig wuchs das junge 
Chicago heran. Dreifig Jahre genügten, um aus dem Dorf eine Weltjtadt 
zu machen. Die Indianer verichtwanden, der Sumpf wurde entwäjlert, Die 
ungeheueren Ländereien der Cultur zugeführt und die Verbindung mit außen 
durch Schöpfung von Verfehrswegen hergeitellt. Bon Anbeginn her vorhanden 
war der Waſſerweg durch die kanadischen Seen. Dieje Binnengewäller, die 
ſich wie die Kugeln eines Paternofter aneinanderreihen, weilen nach dem 
Dften, auf die Verkehrslinie durch den Michigan-, Huronen- und Erie-See. 
Bon hier bis zum Hudjon vermittelt der Grie-Ganal die weitere Ber: 
bindung, und der Hudſon jelber diejenige mit dem Meere. 

So geihah dag Unglaubliche: Eine Stadt, taujende von Kilometern 
tief im Binnenlande gelegen, ward zur Seehandelsitadt! Aber mit diejem 
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. einen Waſſerwege begnügte ſich das aufjtrebende Chicago nicht. Es ward ein 

Canal nad) dem nahen Illinois-Fluſſe gegraben und auf diefe Weile — da 
diejer lehtere ein Nebenfluß des Miffilfippi ift — die Verbindung mit dem 
Rieſenſtrome, beziehungsmweije mit dem ſüdlichen Meere (dem mexikaniſchen 
Golfe) hergejtellt. Es war gerade diefe Verfehrsrichtung, welche den erjten 
Keim einer großartigen Umgeftaltung des Maffenverfehres in fich ſchloß. 
Denn wie die Erfahrungen ehren, rüct der Schwerpunkt der Getreide- 
production, der jet noch öſtlich vom Miffiffippi liegt, rajch und unaufhaltſam 
nad; Weiten, über diejen Strom hinaus. Liegt der Schwerpunkt einmal in 
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jenem Bereiche, dann ergießt fich die Cerealien-Bewegung, die jetzt das 
Lebenselement der öſtlichen Eijenbahnen und Canäle ift, unausbleiblich auf 
diejen Strom mit feinen zahllojen Nebenflüffen und bewegt fich von der 
Mündung desielben, auf längerem, aber billigerem Seewege, ohne eine 
Schiene berührt zu Haben, nach der Alten Welt, den Ernährungsherd der— 
felben fast ganz nach Amerifa verlegend. 

So wunderbar alſo die geographiiche Lage von Chicago ijt: “die 
Erijtenz diejer Stadt an fich wird der Wunder noch mehr bewirken. Da 
liegt fie, die reiche, regjame, unermüdlich arbeitende und jchaffende, von 
feinem Speculationsfieber angefränfelte Seefönigin, hingeſtreckt am Ufer des 
meergleichen Sees, alles Leben wie durd; Saugorgane an jich Am, 
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deren Erjcheinungen ins Unendliche potenzirend. Getreide, Holz und Schlacht: 
vieh ftrömen in unglaublichen Maſſen der Stadt zu. Lange, che wir zu den 
Häujern der Stadt gelangen, führt uns der Schienenweg meilenweit zwiſchen 
thurmhohen Stapeln von aufgejchichteten Brettern, Balfen und Stleinholz 
hindurch. Am Geftade jehen wir ungeheuere Getreidejpeicher (Elevatoren), 
in welche die vollbeladenen Züge einfahren, ihre Lajt an Hebevorrichtungen 
abgeben, die fie unglaublid) raſch in die bereititehenden Schiffe befördern. 
In manchem ergiebigen Jahre gelangen in Chicago faſt genau jo viel 
Getreidemaffen zur Ausfuhr, als ganz Rußland — der größte Getreide- 
producent der Alten Welt — erportirt. Neben der Holz und Getreide: 
production jpielt die Biehwirthichaft die größte Rolle. Großartige Schlächtereien 
find die fichtbaren Zeichen dieſer Thätigfeit. In ihnen werden jährlich — 
um nur eine Ziffer anzuführen — oft bei 2 Millionen Schweine abgeichlachtet. 
Die Viehgärten umfafjen ein Gebiet von nahe 350 Morgen Land; die 
Einzäunungen allein erforderten nicht weniger als 15 Millionen Quadrat: 
fuß Bretter; anderthalb bis zweitaujend Hirten und Arbeiter find im Diejen 
»Mards« beſchäftigt . . Und diefe ungeheueren Mengen von Holz, Getreide 
und friſchem FFleiich werden, wie erwähnt, großentheil3 auf dem Wafjerwege 
erportirt. In manchem Jahre Tiefen bei 11.000 Schiffe von zuſammen 
3'/, Millionen Tonnen aus dem Hafen von Chicago. 

Welche unendliche Lebenskraft und Fruchtbarkeit dieſer Stadt innewohnt, 
das fonnte man aus ihrem fabelhaft raſchen Wiedereritehen erjehen, als 
im Jahre 1871 eine ungeheuere Feuersbrunft einen großen Theil derjelben 
vernichtet hatte. Binnen 48 Stunden waren 20.000 Häufer in Aiche gelegt. 
Aber die Gut war kaum erlojchen, die nach Millionen zählende Habe der 
Beichädigten faum vernichtet, als diejes Volk bereit3 den Wiederaufbau der 
Stadt plante und an die Löſung feiner ſchweren Aufgabe mit bewunderungs- 
witrdiger Energie jchritt. Sechs Monate genügten, um den jchwarzen Brand- 
jlef aus dem Gejichte der Stadt verichwinden zu machen. Die eigene Opfer- 
willigfeit wurde freilich durch diejenige der ganzen Union wejentlich unterjtügt, 
oder vielmehr die fabelhafte Neufchöpfung durch diejen patriotiichen Gemein- 
finn erit möglich gemacht. Aber wenn diejer leßtere bei dieſem Anlafje in 
jo glänzender Weiſe zum Ausdrucke kam, darf gleichwohl nicht überjehen 
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werden, daß die rein patriotische Theilnahme nicht unweſentlich durch Die 
zwingende Nothwendigfeit gefördert wurde, den »Weltmarkt Chicago« jo 
raſch wie möglich wieder actionsfähig zu machen. 

So entitieg die junge Stadt, jchöner und reicher, als ihre Borgängerin 
es war, gleich einem Phönix aus der Aiche früherer Herrlichkeit. Der Reich— 
thum von Chicago prägt fich zum Theile in dem regen Gejchäftsdrang und 
der friichen Lebensregſamkeit, anderntheils in den vielen großartigen Bauten 
und in der allgemeinen Behaglichkeit aus. Schön, im malerischen Sinne, 
iſt die Stadt nicht, und kann es, eingedenf ihrer reizlojen Lage am flachen 
Seeufer und in einem jumpfigen Lamdftriche, auch nicht fein. Zudem ließen 
die janitären Verhältniſſe geraume Zeit Vieles zu wünſchen übrig. Aber 
was aller Welt unausführbar dünkt: der Amerikaner bringt es zu Wege. 
So verfuhren die Chicagoer ab umd zu wie mit einem Spielzeuge. Um die 
Uebelftände zu bejeitigen, welche die tiefe Lage der Stadt mit jich brachte, 
wurden ganze Stadttheile erhöht, das heißt Häufer und Gafjen gehoben, 
ohne daß die Menjchen darin fich rührten, oder das Geichäftsfeben unter- 
brochen worden wäre. Damit nicht zufrieden, entlaftete man den allzulebhaften 
Straßenverkehr, der namentlich durch den die Stadt durchitrömenden Chicago: _ 
Fluß mannigfache Störungen erfuhr, dadurch, daß man mehrere, bis 
1000 Fuß lange Tunnel unter dem Fluſſe hindurchtrieb. Die merkwürdigſte 
technische Anlage aber verdankt Chicago dem Bedürfniffe nach genießbarem 
Waſſer. Mean begreift, daß bei der Lage der Stadt in einem Sumpfgebiete und 
an einem Hafen von jo regem Berfehrsleben, wie es ich hier entfaltet, das 
Trinkwaſſer in der nothwendigen Quantität und Qualität jchwer oder gar 
nicht zu bejchaffen war. Das Seewaſſer fonnte allerdings verwendet werden, 
aber e8 war nur in entiprechender Entfernung vom Ufer von entiprechender 
Güte. Um es daher der Stadt zuzuleiten, ward unter dem Seeboden ein 
Leitungsitollen mehrere Meilen weit vorgetrieben, an der Einmündungsitelle 
ein Thurm für den Wächter, der die Zuleitung beforgt, und am Ufer ein 
großartiges Waſſerwerk errichtet. Dieſe Wafjerwerfe finden in der ganzen 
Welt nicht ihres Gleichen. Sie verjorgen alle Häufer mit Elavem, fühlen, 
rein jchmedendem und jehr gejundem Waller, das bei dem Urjprunge ber 
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Zieht man die Summe aus all’ diefen bevunderungswürdigen Leiftungen 
und den verichiedenen an ihnen zum Ausdrude fommenden Erjcheinungen, 
jo gelangt man zu dem Schluffe, daß der amerikanifche Geift fich nirgends 
großartiger bethätigt wie hier, nirgends der Unternehmungsgeift, auf folider 
Bafis ruhend und weit entfernt krankhafte Erjcheinungen von Speculationg- 
fieber hervorzurufen, jo großartige Nejultate zu Tage fördert, wie in der 
typiſch amerifanischen Stadt Chicago. Der Löwenantheil des Erfolges fällt 
allerdings der geographiichen Lage zu. Es bedurfte aber feines gewöhnlichen 
Scharffinnes, um die Bedeutung diefer natürlichen Vorbedingung zur Pro— 
jperität zu erfennen und zwar zu einer Zeit, da das gefammte ungeheuere 
Landgebiet zwilchen den kanadiſchen Seen und den Riejenftrömen Miſſiſſippi 
und Miffouri noch eine Wiüftenei war, in welcher die Rothhäute ihr Unwejen 
trieben, und jede Spanne Bodens, in welche die Civiliſation ihre Keime legte, 
mit dem Blute der Coloniften getränft wurde. Noch zeigt man bei Chicago 
den Baum, unter welchem die Indianer ihre Feſttänze aufführten, und die 
ältejten Leute der Stadt erinnern fich noch der Zeit, da ſich auf der Stätte 
der heutigen Weltjtadt die zerftreuten Holzbaraden und Hütten eines Dorfes 
erhoben... Auch dieje Thatſache bietet der Phantafie und der Gedanfen- 
arbeit des Fremden reichlichen Stoff. Wir bewundern gewohnheitsgemäß 
die alten Culturländer und fühlen uns traumhaft von jenen Denkmalen 
angezogen, welche als letzte Zeugen einer bedeutjamen Vergangenheit auf 
die jpäteren Gejchlechter überfommen find. Eine folche Betrachtung hat ihren 
unbejtrittenen Reiz und liefert dem Gebildeten, der nad) dem Urfprunge und 
Verlauf der Menſchenſchickſale forjcht und mit Vorliebe den Spuren folgt, 
welche Cultur und Givilifatton eingefchlagen, reichliches Reflerionsmaterial. 
Im Großen und Ganzen tragen aber all’ diefe Erjcheinungen, und füllten 
fie noch jo große Zeiträume aus, erſtreckten fie ſich auf nod) jo ausgedehnte 
Actionsgebiete, ein gleichförmiges Gepräge, und das Facit der Beobachtung 
und Forichung läuft in den banalen Wahrheitsiat von der Vergänglichkeit 
alles Irdiſchen aus. 

In der Neuen Welt iſt das Lichtbild der Givilifation nicht vom Rahmen 
einer jchattenhaften Vergangenheit umriſſen, ſondern läuft frei aus, gleichjam 
den noch zu nehmenden Weg in eine unendlich reiche Zufunft, in ein unendlich 
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mannigfaltiges Leben der nächſten Zeit andeutend. Hier läßt ſich der groß— 
artige Werdeproceß an den Objecten jelber vordemonftriren. Wozu es in 
der alten Eulturwelt Sahrhunderte bedurfte, dazu haben hier Dahrzehnte 
genügt. Und diefe neuaufbrechende Culturblüthe hat nicht der Befruchtung 
von Auen bedurft, iſt nicht langwierigen Entwidelungsitadien, den Reſultaten 
eines in Formen und Normen gezwängten Staats- und Gefellichaftslebens 
entjprungen, jondern Hat vielmehr alles Lebenselement aus jenem jungfräu- 
lichen Boden gelogen, in den der Keim gelegt wurde. Es iſt hier der Beweis 
erbracht, daß die Givilifation ähnliche Erjcheinungen fördert, wie fie im 
Schofe der Mutter Natur beobachtet werden. Die Hypercultur entzieht dem 
Boden jeine Triebfraft und Fruchtbarkeit. Es bedarf des Eingriffes Fünftlicher 
Mittel, damit er das Wachsthum fürdere, der ausgejogenen Scholle zu neuer 
Lebenskraft verhelfe. Die Eultur in der Alten Welt hat dieſe Mittel alle 
und häufig angewendet, und wenn aus den alten Ruinen auch allenthalben 
neues Leben erblühte, jo ift dennoch nicht zu überjehen, daß der Ummwandlungs- 
und Neubelebungsprocei die großartigiten Umwälzungen, den Untergang 
von Weltreihen und ganzen Bölfern bedurfte... Im dem jungfräulichen 
Boden Amerikas hat der Same der Eivilifation gleich zu Beginn taujend- 
fältige Frucht gezeitigt und ein Leben zur Entfaltung gebracht, das an fein 
Vorbild fich anlehnt, und auf der Erde überhaupt jeines Gleichen nicht 
hat... Und wer diejes Leben bewundert, bewundert gleichzeitig die erſtaun— 
liche Triebfraft, welcdhe dem geiftigen und materiellen Eulturmateriale inne— 
wohnt, das die abendländijch-chrijtliche Wera ihr Eigen nennt... 

Chicago ift für uns der Ausgangspunkt einer langwierigen Fahrt, 
deren größter Abjchnitt auf die jogenannte »Bacific-Bahn« füllt. Wir kreuzen 
auf der furzen Strede bis Omaha, der Ausgangsftation der Teßteren, die 
beiden Riejenftröme Miſſiſſippi und Miffouri und gelangen jo in das weite 
Landgebiet, welches der Amerikaner gemeinhin den -Fernen Weſten« nennt. 
Dank des bislang bejtandenen Concurrenzkampfes, führen von Chicago ein 
halbes Dutzend von Schienenwegen nad) Weiten, Nordweiten und Südwelten, 
und in dem einzigen Heinen Staate Jowa, welcher ſich zwiſchen Miſſiſſippi 
und Miſſouri erjtredt, laufen in Entfernungen von durchichnittlich 80 Kilo— 
meter von einander, vier Linien in fat chnurgerader Richtung von Oſten 
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nad; Weiten, von den Ufern des einen Rieſenſtromes zu den Ufern des 
andern... Wir durchfliegen dieſes Jowa auf der directen Linie zwiſchen 
Chicago und Omaha. Bei Davenport erreichen wir den Miſſiſſippi und 
bliden von der gigantischen Brücde, welche ihn überjegt, zum erjten Mal auf 
den geheimmißvollen Strom, der im romantischen Minnejota jeine Quellen 
Tiegen hat und in der enormen Ausdehnung von 3160 englischen Meilen 
das gefammte Unionsgebiet von Norden nad) Süden durchzieht. Die größere 
Hälfte dieſes gewaltigen Erdraumes liegt im Wejten des Stromes und dort 
erjtredtt fich auch das ungeheuere Stromgebiet des Miſſouri, der nit Unrecht 
als ein »Nebenfluße des Miſſiſſippi bezeichnet wird. Bon Rechtswegen jollte 
der Miſſouri der Hauptſtrom fein, denn bis zur Stelle, wo fich beide Ströme 
vereinigen (kurz oberhalb St. Louis), erreicht der Miſſouri eine faſt doppelt 
jo lange Entwicdelung wie der Miſſiſſippi ... 

Man begreift, daß der Reijende, welcher zum erjten Mal den amerifa- 
nischen Continent durchfährt, beim Anblicde des » Vaters der Ströme« von eigen- 
thümlichen Empfindungen beherricht wird. Romantiſch ift an diejem Strom: 
bilde nichts; was imponirt, iſt Das reiche Yeben, welches fich auf den immenjen 
Fluthen abipielt, der großartige Verkehr in Gejtalt von fürmlichen Flottillen, 
bejtehend aus Booten, Flößen und jenen abenteuerlich ausjehenden, mehr: 
ſtöckigen Niefendampfern, den größten Stromichiffen der Welt. Das ganze 
Ufer vom Urjprunge bis zur Mündung des Stromes ijt mit Niederlaffungen, 
Factoreien und Stapelplägen beläet. Bis kurz vor St. Baul, der Hauptitadt 
von Minnejota im äußerten Norden der Union, verkehren die Riefenichiffe, 
welche dem Miſſiſſippi eine jo eigenthiimliche Staffage abgeben. Dort, wo 
die Natur dem directen Wafjerverfehr eine natürliche Schranke gezogen hat, 
baut fich eine ‚Felswehr im Strome auf, und jtürzen die Waſſermaſſen in 
einem gewaltigen Katarakt in die Tiefe. Es ift der »Blad-River-Falle — 
ein >Niagara im Stleinen«. Oberhalb diejes Falles vermitteln Dampfer 
fleinerer Gattung den Berfehr, der ſich bis ins Innere von Minneſota 
eritredt. 

Auf Davenport, die Stromitation, folgt Jowa City, dann Des 
Moines, die politische Hauptitadt des genannten Staates. Diejer jelbit iſt 
ein gejegnetes Agriculturland, jo recht der Mittelpunkt der ungeheuren 
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Weizengefilde, von denen früher die Rede war. In unabjehbarer Ferne 
verliert fich die Ebene, Die Fahrt gejtaltet ſich eintönig, denn die Phyfiognomie 
eines Agriculturlandes jchließt ſelbſt den beſcheidenſten Anjtric) von Romantif 
aus. Zum Glücke dauert die Fahrt nicht lange und bei Council Bluffs 
erreichen wir den anderen Riejenftrom — den Mifjouri. Ein gewaltig 
breites gelbſchmutziges Waſſerband bildet hier die Grenzicheide zwiſchen den 
Staaten Jowa und Nebrasfa, zwiichen dem »Weften« und »Fernen Weiten«. 
Die Verbindung ift durch eine Rieſenbrücke hergeftellt. Drüben liegt Omaha, 
die Ausgangsitation der Union-Bacific-Bahn, welche bis Ogden im Staate 
Utah reicht. An fie ſchließt die Gentral-Bacific-Bahn, deren Schienenftränge 
das ungeheuere Hocjlandgebiet von Nevada überipannen und jenjeits der 
hochromantischen Sierra Nevada in den reichgefegneten IThalgefilden des 
Soldlandes Californien an die Bahnlinien des pacifiichen Gejtadegebietes 
anjchließen. 

Die »Bacific-Bahn«e — wie wir fortan diefen Schienenweg der Kürze 
halber nennen wollen — wurde mit Recht als ein modernes Weltwunder 
gepriefen. Sie war ficher weniger eine technijche Großthat, deun vielmehr 
eine civilijatorische; aber das Mittel hiezu war die Schiene, die Yocomotive, 
welche fich in ein ungeheneres Landgebiet wagte, von dem man in den erjten 
Jahrzehnten unſeres Jahrhunderts faum mehr wußte, wie vom inmern 
Hochafrifa. Karten, welche aus jener Zeit ſtammen, zeigen weſtwärts bes 
Mifjouri einen großen weißen Fleck mit der lakoniſchen Inſchrift: »Große 
amerifanijche Wüſte. (Unerforjcht.)« ... Die erjten Bionniere, welche jich über den 
wejtlihen Stromriejen wagten, waren Abenteurer, welche von Märchen aller 
Art angelodt wurden. Sie juchten Gold und Schäße, waren aber überraicht, 
ftatt ihrer wilde und graujame Indianer, ungeheure Einöden, wildreiches 
Tiefland und unbegrenzte Jagdgründe anzutreffen. Den Golddurft ftillten 
die furchtbaren Rothhäute, welche die Ankömmlinge mafjacrirten, zu Tode 
marterten, oder um gefejlelte Schlachtopfer den Reigen jchauerlicher Kriegs: 
tänze jchlojien ... 

Eo folgte die eilerne Spur einem »rothen Faden«, der Blutipur, 
welche die erjten »Märtyrer der Giviliiation« zurücdgelafien hatten. Sicher 
waren dieſe eriten Pfadfinder feine Heroen der Gultur. Sieht man näher 


296 Das eiferne Jahrhundert. 


zu, jo hat man es theilweife mit einem Gelichter der jchlimmiten Art zu 
thun, mit Unholden und anderen Ausgejtoßenen, deren fich die abendländijche 
Gejellichaft entledigte. Es hat ſonach den Anjchein, daß die Civiliſation mit 
ihren geijtigen Elementen höchſt haushälteriich verfährt und Diejelben nicht 
blindlings ihren hohen Zweden opfert. Auf amerifaniichem Boden wenigjtens 
macht man die intereffante Wahrnehmung, daß den eigentlichen Cultur— 
Pionnieren allenthalben jene geächteten oder abenteuernden Pfadfinder im 











Ein Prairie-Brand. 


Erforſchungswerke vorangegangen find, welche die erften Niederlafjungen — die 
freilich wieder jpurlos vom Erdboden verschwanden — gründeten, die erjten 
Nachrichten aus dem bis dahin unerforjcht gebliebenen fernen Weiten über- 
mittelten umd diefer Art als Recognoscenten der langjam von Dften nad) 
Weiten fortichreitenden Eivilijation immerhin beachtenswerthe Dienfte leifteten. 
Ihr Andenken iſt freilich) längft von der Erde verjchwunden. Als rohe 
Anfänger haben fie nichts gejchaffen, ſondern einfach nur den Kampf mit 
der Natur und den Wilden aufgenommen, in welchem fie unterlagen. Auch 
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der Bahnbau zog noch große Maſſen von verlorenen Eriftenzen in feinen 
Bannkreis. Sie waren die richtigen Nepräjentanten jenes Speculationsfiebers, 
welches gerade nicht immer die lauterjten Elemente ergriff und welche dem 
riefigen Unternehmen leider das Odium eines großartigen Abenteuers — 
um nicht »Schwindel« zu jagen — verliehen. In Amerifa machen mehr 
oder weniger alle großartigen Unternehmungen von diefer und ähnlicher 























Holzviaduct auf der Pacific-Bahn. 


Art ein ſolches Stadium der Anrüchigkeit durch. Die Schöpfer der Pacific- 
Bahn freilich hatten die redlichjten Abfichten und die Idee einer Schienen- 
verbindung von Ocean zu Ocean an fich ift von jo eminenter Bedeutung, 
daß man die mannigfachen Uebeljtände, die fie im Gefolge hatte, gern 
überfieht. Der urkräftige, zielbewußte, raſtlos arbeitende und auf reellen 
Verdienjt ausgehende Amerikaner hat es ohnedies verftanden jenen großen 
Kehraus zu halten, welcher das geſammte Betrüger- und Mordgelichter, 
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das ſich an die eilernen Stränge der Bacific-Bahn angehängt hatte, vom 
Erdboden himwvegfegte. 

Den eriten Gedanfen zur Schöpfung einer großen Weberlandbahn 
von den fanadiichen Seen nach dem pacifiichen Ocean faßte im Jahre 1836 
Sohn Plumfe, ein aus England gebürtiger Civil-Ingenieur in Jowa 
und Galifornien. Zu ihm und feiner großartigen dee gejellten fich bald 
andere unternehmungsluftige Männer: Garner, Wilfes, Benton, Whitewy, 
Clarke und Webjter, denen es oblag, vorerjt die öffentliche Meinung für 
das Unternehmen zu gewinnen und Die Angelegenheit derart vorzubereiten, 
daß fie im Congreß feinen Schwierrgkeiten begegnen würde. In zweiter 
Linie ließen fich die Genannten den Ausbau der Schienenwege im Miſſiſſippi— 
Becken angelegen jein, um den geeigneten Ausgangspunkt für die zu ſchaffende 
große Ueberlandlinie zu gewinnen... Das waren in der That merhvürdige 
Zeiten! Als Plumke in Tubugue mit feinem Plane in die Deffentlichkeit 
trat, war Chicago noch ein unbekanntes Dorf am Rande einer uncultivirten, 
von mordluftigen Indianern durchitreiften Prairie; feine einzige Bahnlinie 
führte vom atlantijchen Gejtade an den Ohio; die weſtlichen Hochländer 
waren noch jo gut wie unbefannt, ja, die Bai von San Francisco befand 
fih noch im merifaniichen Befiß und auf der Stätte der nachmaligen 
Königin des Stillen Oceans« lag ein elendes Dorf mit wenigen jpantjchen 
Bewohnern. 

Fremont's Reifen im fernen Weiten erweiterten die Kenntniſſe über 
dieſes ungeheuere Ländergebiet. Mehr als fie aber lockte das californiiche 
Gold. Als am pacifiichen Geftade im März 1853 die erite Goldausbeute 
gemadjt worden war, ergoß fich eine Menſchenfluth über jene jonnigen 
Gefilde. Tas war der Fingerzeig fir das auszuführende Rieſenwerk. Der 
Congreß nahm die Angelegenheit in die Hand und lief ſechs verichiedene Linien 
recognosciren. Die Wahl fiel auf Die directe Linie von Chicago über Omaha 
und den Großen Salziee quer über die Felſengebirge, und weiter über das 
Hochland von Nevada nach Sacramento. Zwei Baugejellichaften erhielten 
die Conceſſion; die Central-Pacific-Eiſenbahn-Geſellſchaft jollte den Bau 
von Weſten her, die Union: Pacific-Eifenbahn-Gelellichaft von Oſten her 
beginnen; als VBereinigungspunkt wurde >» Promontory Point unweit des 
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Großen Salzjees gewählt. Große Vortheile waren derjenigen Gejellichaft 
geboten, welche zuerjt ihre Aufgabe vollenden würde, und in der That wurde 
in Bezug auf Schnelligkeit der Ausführung geradezu Unglaubliches geleiftet. 
Auf den bereit3 gelegten Schienen bewegten fich Arbeiter» und Meaterial- 
züge, welche mit jedem Tage tiefer in die ungeheneren Einöden oder in Die 
wilden Gebirgshöhen vorrüdten. Da fonnte man freilich die Tunnel und 
Durchftiche nicht geräumiger machen, als die knappeſte Nothwendigkeit 
erforderte; da nahm man in der Ebene Abſtand von jedem Unterbau, Tegte 
die Schwellen auf das geebnete Terrain und nagelte die Schiene fejt. An 
Stelle der Dämme führte man Gerüftbrüden auf und alle Objecte wurden 
aus Holz, welches ſich in den Gebirgen in unverfiegbaren Mengen vorfand, 
bergejtellt. Die einzelnen Stationen waren nur durch eine Bretterbude 
bezeichnet und noch heute befißen viele derjelben feine weiteren Anlagen, 
als ein Ausweichgeleije, denn die gefammte interoceanische Schtenenverbindung 
wurde als eingeleifige Bahn angelegt. 

Auch ſonſt gab es Schwierigkeiten in Hülle und Fülle. Ganz bejonders 
gefürchtet waren die Indianer, welche kühne Ueberfälle auf die Arbeiter: 
colonnen ausführten, oder die Schienen der vollendeten Strede aufrifjen. 
Es ſetzte blutige Kämpfe ab, und jo manches fimple Holzkreuz, dejjen man 
noch heute da und dort im Bereiche der Bahnlinie, die die öden Steppen 
von Nebrasfa durchzieht, anfichtig wird, bezeichnet die Ruheſtätte jener im 
Dienfte der Eivilifation gefallenen Märtyrer... Uebrigens war man auf 
derlei Dinge vollitändig gefaßt. Man hatte die Erfahrung bei der Hand, 
denn weit jchlimmer noch als den Eijenbahn-Bionnieren erging es den 
Neitern der »Dverland-Pony-Erpreß-Bofte, welche eine Vorläuferin der 
Bacific-Bahn war. Die ungeheuere Entfernung vom Stillen Ocean bis zum 
Miffouri wurde von diefen reitenden Boten in der fabelhaft Furzen Zeit 
von 14 Tagen zurüdgelegt! Die Zwijchenjtreden betrugen immer genau 
.60 Meilen und wurden von den Reitern im Galopp durchraft. In jeder 
Station wurden die Thiere gewechielt und auf dieſe Weile die enorme 
Dijtanz von über 3000 engliichen Meilen im jenem verjchtwindend Eleinen 
Beitraume überwunden. Die Postboten waren durchwegs die fühniten und 
verichlagenften Trapper und ihre Entlohnung war, in Anbetracht der 
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Gefahren, welchen fie in den Wildniffen und in den von Indianern 
bevölferten Strichen ausgejeßt waren, eine enorm hohe — 1200 Dollars 
(2500 Gulden) monatlich! Dafür koſtete auch der einfache Brief, welcher 
gegenwärtig mit 3 Cents berechnet wird — 5 Dollars Gold! Am 3. April 1860 
ging der erite Bote diefer reitenden Expreßpoſt nach Californien ab. Nur 
drei Jahre jpäter war der amerifanijche Ueberland-Telegraph fertiggejtellt 
und die Pony-Poſt ging wieder ein. 

Und dem eifernen Drahte folgte bald die eijerne Spur. Im Jahre 1862 
wurde, troß der Oppofition der Sidftaaten, welche eine mehr ſüdliche Linie 
verlangten, bejchlofien, die Eijenbahn zwifchen dem 41. und 42, Breitengrade 
zu ziehen. Als Ausgangspunkt wurde vom PBräfidenten Lincoln Omaha im 
Staate Nebraska bejtimmt. Nur fieben Jahre jpäter — am 10. Mai 1869 
— ftießen die beiden Linien bei »Promontory Pointe auf einander, und 
der lebte Schienennagel, der das eiferne Band ſchloß, beitand aus lauterem 
Golde. Hier hielten die beiden gewaltigen Zocomotiven mit den Waggons 
der geladenen Gäjte, welche vom Ober-Ingenieur, General J. M. Dodge, 
empfangen wurden; bier ericholl der Beifallsjubel, als die letzten Hammer: 
ichläge den goldenen Schienennagel in die Schwelle eingetrieben hatten und 
jeder Schlag auf telegraphiichem Wege als Feſtgruß durch die ganze Unton 
lief. Und diejelben bfutgierigen Bavnees und Siour, weldje jo manchen 
braven Arbeiter getödtet und jcalpirt hatten, fie zeigten ſich gebändigt und 
führten feitliche Kriegsipiele auf. Rafetengarben und Leuchtkörper folgten 
den Toaften und zuleßt wurde mitteljt einer transportablen Drucderei die 
erite Nunmer des Blattes »Railway-Pioneer« hergeitellt und an die 
Anweſenden vertheilt... So wurde die Einweihung Ddiejer Rieſenbahn 
gefeiert, die, ein Werkzeug der Givilifation unjeres Jahrhunderts, die 
ungeheuere Ländermaſſe des amerifanischen Kontinents durchzieht und bei 
ihrer Eröffnung in noch unerforjchte Gebiete eindrang, mit der Bejtimmung, 
Städte und Ortichaften, die noch nicht exiftirten, mit einander zu verbinden. 

Diefe Städte und Ortichaften ließen in der That nicht lange auf fich 
warten. Sie waren die Gründungen jener Barafiten des Bahnunternehmens 
und erfreuten fich eines ebenſo fabelhaft raſchen Aufſchwunges, als eines 
unglaublich rajchen Verſchwindens. Mit der Bezeichnung »Stadt« darf man 
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e3 freilich nicht zu jtreng nehmen. Eine Anfiedlung von wenigen Häujern 
genügte, um jene Bezeichnung zu rechtfertigen. Andere erreichten eine 
Bewohnerzahl von mehreren Taufend Köpfen, um nad) furzer Zeit jpurlos 
zu verſchwinden. Andere Städte find vollends »überfiedelt«. Entweder 
wurden fie gänzlich abgebrochen und das Material anderwärt3 zu einer 
neuen Gründung verwendet, oder man verjah die Holzhütten mit Rädern, 
um fie, unzerlegt, nach ihrem neuen Beitimmungsort befördern zu können. 
Bollends ein Gelichter der bedenflichiten Art waren die Bewohner diejer 
Niederlafjungen, denen erjt im Laufe der Zeit durch ausgiebige Nachhilfe 
des »Richters Lynch« das jaubere Handwerk gelegt wurde. Ihre Anfiedlungen 
aber find vom Erdboden verjchtwunden, und der Reijende, welcher aus dem 
Coupe nad) den Ebenen, die ihn rings umgeben, ausblicdt, fieht da und 
dort einige Grabhügel mit Holzkreuzen als letztes Wahrzeichen einftiger 
Abenteurer-Colonien. Von der alten Stadt Julesburg, von der nur nod) 
der Friedhof vorhanden ift, erzählt man, daß bei ihrem Abbruch jener 
Friedhof fiebzig Gräber enthielt, in denen nur drei Menfchen ruhten, die 
eines natürlichen Todes geſtorben waren. Die andern waren alle »in ihren 
Stiefeln« in ein befferes Jenſeits eingegangen, eine zarte Umschreibung der 
folgenden Todesarten: Raubmord, Meucelmord, Selbitmord, Todtichlag, 
Hängen, Lynchjuftiz. Hefle-Wartegg, dem wir dieje Meittheilung entnehmen, 
jegt humoriſtiſch Hinzu: >nur für einen konnte die Umſchreibung nicht 
gelten, denn er war im jeinem Bette mit ungejftiefelten Füßen ermordet 
worden«.... 

Bon Omaha durchzieht die erſte Theilftrede der Pacific-Bahn das 
öde Nebrasfa. Es geht zunächjt über den Elkchon-Fluß und dann hart an 
dem Platte-River, einem ungemein breiten, wajjerarmen, von Schlamm- 
und Sandbänfen erfüllten Fluſſe. Im Anfange ficht man noch einige Eulturen 
und nimmt jpärliches Leben wahr; in der Folge aber wird das Thal und der 
ganze Bereich diejes großen Miffouri-Nebenfluffes immer öder. Je weiter 
wir ftromaufwärts fahren, deito jeltener werden Baumwuchs und Anbau. 
Unbegrenzt dehnt jich vor den Blicken des Neifenden die weite Prairie mit 
ihren herrlichen Beleuchtungseffecten und ihrer imponirenden Einförmigfeit. 
Noch während der eriten Betriebsjahre geſchah es nicht jelten, daß Schaaren 
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von Büffeln in umüberjehbar langen Reihen das Bahngeleiſe kreuzten 
und der Zug ftundenlang jtille halten mußte, bis die Strede wieder frei 
wurde Dermalen ift der Büffel fait ganz aus dem Bahnbereiche ver: 
Ichwunden, jo gut wie der Indianer und andere Raubthiere der Prairie. 
Dagegen kann der Neijende noch immer jenes impojante Schauipiel genießen, 
das er aus jo vielen Neifeichilderungen und Indianer-Romanen fennt: einen 
veritablen Prairiebrand. Solche Brände gehören, neben den Gewitterjtürmen, 
zu den efjectvollften Naturichaufpielen, welche die Prairien zu bieten ver- 
mögen. Während eines Prairiebrandes jcheint der Horizont in einem 
Flammenmeer aufzugeben, dejien Riejengarben klafterhoch nach dem Firma— 
mente züngeln. Mit rajender Eile bewegt fich die feurige Wand, vom Winde 
gepeiticht, nach vorwärts, aufgeicheuchtes Wild vor fich hertreibend. Hinter 
dem Flammenmeer aber raucht und dampft die Prairie von den ver: 
glimmenden und verfohlten Grasmaſſen. Der Boden bleibt öde und jchwarz 
bis zum nächjten Frühjahre, wo die Pflanzendede mit doppelter Triebfraft 
einen neuen Grasocean aufichießen läßt — unendlich weit, unüberjehbar und 
in Wellen wogend, wie ein fturmgepeitjchtes Meer... Dann genügt wieder 
nur ein einziger zündender Funke der Locomotive, um dieje unermeßliche 
grüne Pflanzenfluth in Feuer aufgehen zu laflen.... 

Bei Cheyenne nimmt die Gebirgsitrede der Union-Bacific-Bahn ihren 
Anfang. Der Culminationspunkt liegt in 2514 Meter Seehöhe bei der 
Station Sherman, und diefe Ziffer an fich genügt, um bei dem Unorientirten 
die Vorjtellung von außergewöhnlichen Niveau-Differenzen zwiichen den Hoch— 
bergen und dem Steppenlande von Nebraska hervorzurufen. Die Höhen- 
differeng iſt gleichtvohl gering, denn Cheyenne jelber Liegt bereits circa 
2000 Meter Hoch. Da die Seehöhe von Omaha 295 Meter beträgt, die 
Entfernung bis zur Scheitelitation »Sherman«e aber nicht weniger als 
884 Kilometer ausmacht, ift von einem Anjteigen der Bahn wenigftens in 
den ebenen Gebieten von Nebrasfa jo viel wie gar nicht zu verjpiren, 
und fonnte auch der Bahnbau ohme nennenswerthe locale Schwierigfeiten 
durchgeführt werden. Der Reiſende ift daher überrafcht, jenen bedeutenden 
Gulminationspunft in jo unmittelbarer Nähe vor fich zu haben. Er iſt 
ferner überraicht, an Stelle der viel zu viel gepriefenen wildromantifchen 
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‚seliengebirge, von deren grandiofen Formen er jo viel vernommen, wenig 
oder gar nichts zu erbliclen. In der That find die zFeljengebirge — wenigſtens 
im Bereiche der Pacific-Bahn — lange nicht das, fir was man fie hält. 
Wohl find einige Abjchnitte, wie beilpielsweiie das benachbarte Colorado 
mit jeinen großartigen Felſenthälern und jeinen Gipfelzinnen, von unbeichreib- 
(icher Wildheit und Schönheit; derjenige Theil der »Rody-Mountains« aber, 
welcher unmittelbar von der Bahnlinie durchichnitten wird, it arm an 
‚Formen und Farben, arm an belebenden Wafjern, an Vegetation und 
Gulturen. Eigentlich beichränfen ſich die [eßteren nur auf wenige fleine 
Dajen, deren bedeutendite fich im Bereiche des Städtchens Laramie, der 
erjten größeren Station auf der Gebirgsitrede, befindet. Bis dahin windet 
fi) der Schienenweg um niedere Hügel, weicht allen Terrain-Unebenheiten 
möglichjt aus umd gelangt jo unmerflich auf die nächite Vorſtufe des 
Gebirgswalles. Bald find die erjten größeren Schluchten überwunden, und 
nun gewinnt der Reiſende ein allgemeines Bild von der Natur des Landes, 
welches ihn umgiebt. Er fieht rechts auf die fchütteren Waldhänge der 
»Blad-Mountains«, links auf die Vorberge der grandiojen Gebirgswelt 
von Colorado, aus deſſen Hintergrunde die rofig glühende Felszinne des 
Longs Bil hervortaudht, von blaßgelben Schleiern magiich verhüllt, wie 
das Wundergebilde eines Märchenlandes. Diejer Blick auf den Bergriejen 
im Süden ijt aber auch die einzige Zeritreuung, die der Reiſende findet. 
Sonſt ift das Land von erdrüdender Einförmigkeit. Faſt diejelbe Dede, 
welche man in der Ebene Hinlänglich durchgefoftet, drängt ſich in Diele 
Felſenthäler herauf. Bon eigentlichen Thälern kann überhaupt nicht Die 
Nede fein. Die meiften find, wenigſtens diesjeits des Gulminationspunftes, 
wajlerlos; andere der tief eingerilienen Schluchten führen wohl Waſſer, 
aber es ift meist ſalzgeſchwängert, aljo weder zu genießen, noch zur Keſſel— 
jpeifung zu benützen. An den Abhängen ragen einige verfrüppelte Führen 
und riecht furzhalmiges Gras. Felſen, zumeiſt phantaftiich geformt, bald zu 
Säulen und Dbelisfen emporjchießend, bald gedrückt, breitmaſſig wie 
Baftionen die Abhänge flanfirend, oder die einfürnigen Linien der Berg— 
höhen als romantische Burgruinen durchbrechend, geben dem Bilde einen 
ſchwachen Reiz. Die Ebene von Laramie nimmt ſich etwas freundlicher aus, 
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Sie hat eine verhältnigmäßig große Ausdehnung und wird als fruchtbar, 
wafjerreich und Lieblich gepriejen. Der weitere Rahmen aber wird immer 
wieder von jenen fahlen, jpärlich bejtandenen Höhen gebildet, die den 
Neijenden während einer ganzen Tagesfahrt umausgejeßt begleiten und 


























Schneedäcdyer auf der Pacific- Bahn. 


alle jeine Träume von den SHerrlichfeiten der Felſengebirge zu nichte 
machen. 

Die Locomotive windet fi) durch Schluchten, um Bergvorjprünge 
herum, brauft die thurmhohen Abhänge entlang, immer höher und höher 
in die Region der Hochwüſte hinauf. Selbjt die Schienenjpur war nicht im 
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Stande in dieſe Wüſtenei Leben zu zaubern. Die meiſten Gegenden ſind = 

menjchenfeer, Anfiedlungen fehlen ganz und die einzige Staffage in diejer R: 

traurigen Landjchaft bilden die berittenen Hirten mit ihren zottigen Hunden, 

oder einzelne Jäger. Die Stationen bejtehen meist nur aus einem Block— J 

hauſe für die Beamten, einem Waſſerthurm, deſſen Pumpwerk durch Wind- 
mühlflügel in Bewegung geſetzt wird, und einem Ausweichgeleiſe. Bei den 
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£amwinen: Schutzdach auf der Pacific Bahn. 


größeren Stationen findet man etwas mehr Leben, doch find auch dieje 
Anlagen ohne Belang. Eine Gruppe von Holzhäufern, Magazine, Bretter- 
wände mit Annoncen, Reclamen und anderen Ankündigungen: das ift Alles. 
Nur Höchit jelten verläßt oder befteigt ein Paſſagier den Zug. 

Troß diejer Einförmigfeit war der Bahnbau in diefer Negion mit 
mancherlei Schwierigkeiten verbunden, und auch heute noch hat der regel- 
mäßige Betrieb mit den Unbilden eines ftrengen und jchneereichen Winters 
zu kämpfen. Zwar die Niederichlagsmengen find gering; aber die orfan 
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artigen Stürme fegen die Schneemafjen von allen Höhen herab und es 
bedurfte ausgiebiger Schußvorfehrungen, um die Bahn in den Winter: 
monaten offen zu halten. Diefe Schnee-Schußvorfehrungen find in den 
Felſengebirgen anders eingerichtet, wie in der Sierra Nevada, Hier handelte 
es ſich Hauptjächlih darum, die enormen Niederichlagsmengen und die 
Lawinenſtürze von der Bahn abzuhalten, und wurden dem entiprechend weite 
Streden derjelben ganz und gar eingededt. Ueber dieje »Schneedächer« 
werden wir weiter unten ausführliche Mittheilung machen und bemerken 
vorläufig nur, daß deren Anwendung in den Nody-Mountains nur auf 
gunz kurze Diitanzen ftattgefunden hat. Dagegen hat man mit der Anlage 
von Schneewänden nicht gejpart. Dieje durchgehende aus Holz hergejtellten 
Schneewände fehren dem Winde feine jenfrechte, jondern eine gegen die zu 
Ihügende Strede geneigte Fläche zu; auch ift diefe Wand nicht ganz dicht 
verichalt und wird an ihrem oberen Ende durch eine in entgegengejeßter 
Richtung geneigte Ebene abgejchloffen. Die geneigte Stellung der Wand 
bedingt eine Ablenkung des Luftitromes, die VBerichalung mit freibleibenden 
Fugen die Verhinderung von Schneeanfammlungen im todten Winkel. Daß 
auch die Gewalt des Sturmjtoßes bei einer nicht dicht verichalten Wand 
ein wenig paralyjirt wird, liegt auf der Hand. Diefe Wände werden 
übrigens nicht nur dazu verwendet, um die Richtung des Schneejturmes zu 
brechen, jondern auch um Schneemaſſen aufzuhalten. Aus diefem Grunde 
ift die Anordnung mehrerer, in verichiedenen Diltanzen aufgeitellter Reihen 
von Schneewänden, wie man jolche an vielen Stellen jicht, getroffen worden. 
Die Leichtigkeit, mit welcher ſolche Schneewände hergeitellt werden können, 
läßt fie auch in Eulturgebieten angezeigt ericheinen, two deren rajche Ent- 
fernung mit Eintritt des Sommers jede Entichädigung an die Grundeigner 
— wie e3 bei fejtitehenden Wänden der all — ausichlieft. .. 
Zwiſchen jolchen Holzwänden, hochragenden Felsnadeln, einzelnen 
Föhrengruppen und mattgrünen Grashängen, des weiteren Felsrahmens 
nicht zu vergellen, erreicht der Zug die Scheitelftation Sherman. Met ihr 
hat auch die Einförmigfeit ihren Höhepunkt erreicht. Die einzige Abwechslung 
bieten einige grüne Dajen, aber fie find im Verhältniß zu jener von Laramie 
belanglos. Wo das belebende Element, das Waffer, fehlt, fommt der Wüften- 
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charakter in der Landichaft zum Durchbruch. Am traurigiten fieht es im 
»Bitter-Greef« aus, deſſen Waſſer jalzgeichwängert ift... Es folgen wieder 
Schneewände, Telszaden, einzelne Bäume, ein Hirte da, ein Jäger Dort, 
einzelne Blumen in einem grünen Raſenfleck, zutrauliches Hochwild, Das 
bis an die Geleije heranichleicht — ſonſt nichts. Eine Station ift wie Die 
andere, ohne LZeben, ohne Bewegung. 

Plötzlich wird dem Reijenden eine hochwillkommene Ueberraihung zu 
Theil. Er ſieht Tinker Hand, fern im Süden, den gigantiichen Scheitel des 
Longs Pik, wie ein vifionäres Bild, bla und duftig in die traurige Dede 
hereinichimmern. Er ift das Wahrzeichen in diefem Abichnitte der Felſen— 
gebirge. Ueberall tritt er dem Reiſenden in den Blick: vor Cheyenne, wenn 
die Platte-River-Steppe überwunden ift und der müde Waggoninfajje nach 
der eriten Berghöhe wie nad) einem Labetrunf Techzt; zu Cheyenne, in den 
Borbergen beim Evans-Paß, wo es in die Blad Hills hinaufgeht und jener 
überrajchende Wechſel jtattfindet, der dem Reiſenden plößlic) auf dem dürren 
Hochlande die Blumentrift von Laramie vor die Sinne zaubert. Der Long 
Pik iſt jogar aus dem wejtlichen Kanſas fichtbar, d. h. von jenen beiden 
Schienenwegen aus, die bei Kanjas City vom Miſſouri wejtwärts abgehen, 
bis Topefa vereint dem Kanſasſtrome folgen, dann aber in zwei Linien 
auszweigen, von denen die nördliche nad) Denver, die jüdliche, thalauf des 
Arkanjas, nach Pueblo verläuft. Wie eine Rieſenmauer jtellt ich dieſen 
beiden, zur Unton-Bacific-Bahn parallel laufenden Brairiebahnen das Hoch- 
land von Colorado in den Weg. Aber jchon halbwegs, wenn dann das 
Auge von dem ewigen Anblide des jcheinbar unbegrenzten Flachlandes 
ermüdet ift, ragt der bleiche ?Felsicheitel aus dem dunjtigen Hintergrund, 
rothglühend, wenn die Sonne in jene unermehliche Bergwelt des Weſtens 
niederfinkt, rofig umhaucht, wenn die Dämmerung einfällt und die Schatten 
fih) um die ehernen Felsichranfen des Goldlandes Colorado legen. 

Doch auch dieje Viſion ift bald vorüber. Immer raſcher geht es von 
der Plateauhöhe hinab, die Schluchten werden enger und formenveicher. 
Wir befinden ung in der Uebergangszone von den Blad Hills zum Beden 
des Großen Salzſees. Da — es ift eine willkommene Ueberraſchung — jehen 
wir Gebirgsbäche filbern aufbligen, und wenn wir im Coupé auch deren 
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Raufchen nicht vernehmen können, jo erquidt uns dennoch der helle Gicht, 
der den grünen Rain mit feinem veichen Buſchwerk nett. Blaue, ſchnee— 
bedeckte Gipfel der fernen Uintah-Berge, die vor uns auftauchen, jchmale 
Feljenthäler mit jaftigem Graswucs, Hügel, Berghänge mit Föhrengruppen, 
die fich in die Felsſpalten ſchmiegen, fünden den Eintritt in das Wahjatch- 
Gebirge an, die Schranfe, welche das wüſte Hochland des Wyoming- 
Territoriums vom Beden des Großen Salzjees trennt. 

Nun läßt auch die landichaftliche Romantik nicht lange auf fich warten. 
Wir gelangen zunächſt in das Thal des Green-River, wo die Schwierigfeiten 
des Bahnbaues auf der Strede Sherman-Ogden ihren Anfang nahmen. 
Hier, jowie in der »Teufelspfortes, und in den tieferen Felsklüften gab es 
allenthalben harte Arbeit. Am Green-River ragen colofjale Felsklippen, wahre 
babylonijche Thürme, in die Luft. An ihnen vorüber mußte die Bahn geführt 
werden, und wenn auch) Felsabſtürze nicht vorfamen, waren die orfanartigen 
Stürme in diejem Hoclandswinfel gleihwohl von jo furchtbarer Gewalt, 
daß fie jeder Beichreibung ſpotten. Die Holzgerüfte verichtwanden unter den 
Schneemaſſen, oder wurden von der Gewalt des Sturmes niedergeriſſen ... 
Am ſchlimmſten war es in den tiefen ‚Felsflüften des Echo-Ganon und des 
Weber-Cañon. Aber hier ift das Landichaftsbild nicht mehr einförmig, und 
der Reiſende findet kaum die Zeit, fich jene mühevollen Arbeiten zu ver: 
gegenwärtigen, welche jene unerjchrocenen Pionniere des Bahnbaues durch— 
zuführen hatten. Wenn der Zug durch den Echo-Cañon fährt, treten die 
Thaleinfaſſungen etwas zurüd, und der Blid verliert fich nach jenen phan— 
taftiichen ‚selshöben, welche — vor kaum anderthalb Tecennien von den 
Ingenieuren zum erjten Male bejucht heute zu den Tandichaftlichen 
Berühmtheiten der Pacific-Bahn zählen. Da ift der »Gajtle Nod«, eine 
Felsmaſſe von der Form einer riefigen Burg, mit voripringenden Edbaftionen 
und hochipannendem Portal. Wäre mehr Licht und Farbe in der Yandichaft, 
jo würde dieles Felsportal an einen ägyptiſchen Grottentempel erinnern. 
Weiter folgt der »Hanging Node, eine überhängende Plattform von groß: 
artigen Dimenfionen; der »Pulpit Rock-, einem gigantischen Ambos zu 
vergleichen, deſſen phantaftiiche Form jedem Neifenden unvergehlich bleiben 
wird... Stredemweile it die eine Thahvand des Echo-Cañons durch groß: 
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artige, mehrere Taujend Fuß emporragende FFelscoulilien gegliedert. Dicht 
nebeneinander jtehen dieje gewaltigen Sodel wie jene ftummen felsgehauenen 
Riejengeftalten am Grabportale von Abu Simbl in Nubien. Legt fich das 
Sonnenlicht in die Zwiſchenräume, dann treten die einzelnen Couliſſen, jcharf 
von einander getrennt, um jo plaftiicher hervor... Unten aber ijt flacher 
Ihalgrund, den die Locomotive im Fluge durcheilt. Das währt aber nur 
furze Zeit, und mit dem Eintritte in den Weber-Cañon treten die Berge 
zu einander, um das Thal zur Schlucht einzuengen. Förmlich über die 
Baummwipfel hinweg hat man hier die Bahnbrüden angelegt. Einjt als 
Trejtle Works aufgeführt, find fie dermalen durchwegs durch Eifenconftructionen 
erjeßt. Im »Teufelsthor« ragen die Felſen von allen Seiten herein; man 
meint von ihnen erdrüct zu werden. Aber auch diefe Schranfe weicht zurüd. 
Die TFelfenthäler machen Thalbecken mit herrlichen Grasmatten und ftillen 
Wäſſern Plag. Wir gelangen an blumigen Wieſen und an goldenen Aehren- 
jeldern vorüber und bfiden auf das hart geformte Wahjatch-Gebirge, das 
ſich links in der ‘Ferne verliert... Noch eine Spanne Zeit, und der Zug 
hält in Ogden City, der Enditation der 680 Kilometer langen Union— 
Pacific-Bahn, an... 

In DOgden Eity wechfeln wir den Zug. Ein längerer Aufenthalt 
giebt ung gleichzeitig Gelegenheit einen orientirenden Blick auf das eigen- 
thümliche Landichaftsbild, das uns umgiebt, zu werfen. Im Hintergrunde, 
dort wo die Stadt ſich ausdehnt, ragen die maſſigen Wahjatch-Alpen auf, 
wenig gegliedert, mit pyramidenfürmigen Hochgipfeln, deren Felszinnen aus 
aliernden Schneefeldern emportauchen. Wejtwärts der Stadt ift Ebene, mit 
einigem Bujchwerf und Anläufen zu Gartenanlagen. Dann folgt der Große 
Salziee, der die größte Merfwirdigfeit des fernen Weſtens ift. Er iſt merf- 
würdig jowohl in phyfifaliicher Beziehung, wie als landichaftlihe Zugabe 
zu jenem Gebiete, das als Heimat des Mormonenthums weltbefannt ift... 
Zange, bevor die Schienenipur in diefe für fich abgeichloffene Welt eindrang, 
hatten die Gründer der berüchtigten Secte den Pfad durch Prairien und 
Einöden hierher gefunden. Als die Mormonen im Territorium der Utah— 
Indianer erichienen, war dieſes noch eine vollftändige Wildniß. Für die 
flüchtigen >» Heiligen der legten Tage«, deren Zahl durch die nicht minder 
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fanatiichen Heiden vorher erheblich gelichtet wurde, bildete aber das öde, 
verlafjene Land ein wahres Kanaan, ein Land der Verheißung, der jegen- 
bergenden Zukunft... Durch den romantijchen Weber-Cafion waren die 
mormonijchen Emigranten in eine Landichaft Hinabgejtiegen, die mächtig auf 
ihre Phantafie wirfen mußte. Zu ihren Füßen lag der, wie von Millionen 
von Diamantkryftallen flimmernde Salzjee, und an den Rändern der zauber- 
vollen Ebene, in welcher fein menjchliches Wejen zu erbliden war, erhoben 
fih die gewaltigen Bergeshäupter der Uintah-Mountains und der Wahjatch- 
Alpen. Hier, in unnahbarer Abgeichlofjenheit, fühlten fie fich ſicher vor den 
Berfolgungen ihrer Feinde, hier fonnten fie den Grundſtein zu ihrem Neu- 
Jeruſalem legen und ihre irdiiche Eriftenz unangefochten im Sinne jener 
heiligen Ueberlieferungen friften, die der MormonenStifter Jo& Smith als 
direct von Gott geoffenbart willen wollte. 

Nun führt von Ogden City aus eine Flügelbahn in das Mormonen- 
land und nad) jeiner Hauptitadt Salt Lafe City. Die Verhältnifje haben 
ſich aber trogdem wenig geändert, ja der Mormonismus ift, troß jeinem 
unausgejeßten Contact mit der Außenwelt, im Laufe der Zeit erheblich) 
erftarft und macht dermalen mehr denn je der Unions-Regierung zu ſchaffen ... 
Im Uebrigen mag der Lejer mit diefen wenigen Bemerkungen über das 
Mormonenheim vorlieb nehmen. Das Thema gehört ohnedies nicht zum 
Gegenſtande. Neue Eindrüde harren unjer, da wir in das Coupe jteigen, 
um uns von der Locomotive auf der Eentral-Bacific-Bahn aus dem Becken 
des Großen Salzſees über die grandioje Hochebene von Nevada nad) dem 
Wunderlande Californien tragen zu lafien. Die Bahn geht dem öftlichen 
Seeufer entlang, ſchwenkt hinauf auf deſſen nördliche Seite und überjeht 
bei Corrinne den Bear-River, der ſich in Furzer Entfernung unterhalb 
der Station in den genannten See ergießt. Die Ufer zeigen Baumbeſtände 
und vereinzelte Hütten. Im Hintergrumde jtehen die unfchönen Berghäupter 
der Wahſatch-Alpen. Eine Strede weiter befindet ich die Station Promon— 
tory Point, jener denfwürdige Punkt, wo am 10. Mai 1869 die lebte 
Schwelle der Weltbahn niedergelegt wurde und die beiden Locomotiven 
Jupiter und »Nr. 119« der Central: und der Union-Pacifie-Bahn auf: 
einandertrafen. Der Ort jelber aus wenigen Bretterhütten bejtchend — 
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beherbergte aber damals ein arges Gelichter, und der amerifanifche Staats— 
mann Karl Schurz jchilderte den Eindrucd, den er bei feinem kurzen Auf- 
enthalte dort empfing, als den »einer Berbrechereolonie ohne politische 
Eontrofe«. 

In Anbetracht der bedeutenden Seehöhe, in welcher bereitS der Große 
Salzjee Tiegt (1308 Mer.), ift man von der geringen Höhendifferenz, welche 
zwijchen ihm und dem jo viel beichriebenen und als großartig geichilderten 
Hochlande von Nevada bejteht, einigermaßen überraſcht. Der Anjtieg erfolgt 
faſt unmerflich. Zudem tritt der Schienenweg in eine Einöde ein, deren 
trojtloje Einförmigfeit faum einzelne Salbeiftauden unterbrechen. An den 
wenigen Stationen jtehen nur einzelne Hütten und Zelte. Selbjt der lang- 
jährige Bahnbetrieb hat an diejen Verhältniffen nichts zu ändern vermocht- 
Wer auch in aller Welt jollte fi) in diefer Wüſte anfiedeln, welche Hunderte 
von engliſchen Meilen nord» und ſüdwärts fich erſtreckt und ihre Phyſiognomie 
auch allen weitwärts gelegenen LZandichaften aufdrüct. Wieder find es die- 
jelben einförmigen Einzelbilder, mit welchen wir bereits in der Region der 
eljengebirge Befanntichaft machten, welche an dem Reifenden vorüberjagen, 
Steinige Hügel und Felsnadeln wechjeln mit kümmerlichen Nadelholzgruppen, 
jalzumränderte Lachen mit mattgrünen Wiejenfleden. Eine Station ijt wie 
die andere, ohne Leben, ohne Abwechslung, ohne Verkehr. Ab und zu unter 
brechen thurmhohe Felsbajtionen mit jcharf ausgeprägten Gejteinsichichten 
den Ausblid, der zulett immer auf fahlen, hohen Bergen haftet, die den 
Horizont begrenzen und mit ihren Schneefeldern auf die bedeutende abjolute 
Höhe hinweilen, in der wir uns befinden. 

In der Station Humboldt-Wells erreichen wir bereit eine Höhe 
von 1722 Meter. Man fieht ringsum nur niedere Hügel mit Buſchwerk, 
Salztümpel mit Wafjerwild und vereinzelte Jäger. Im Bereiche der Station 
jelber aber hat ein Süßwaſſerquell eine lachende Daje mit Blumenſchmuck 
hervorgezaubert und das Auge erquict fi) an dem Najenteppich, der bis 
an den Schienenweg herandrängt.... Bald iſt auch dies vorüber und die 
Gegend wird nun einförmiger denn je. Die ganze Strede längs des Ober: 
faufes des Humboldt-Fluſſes iſt waſſerarme Alkali-Wüſte. Wir fommen nad) 
Elko, einer größeren Station mit Ziegelhäufern, Holzhütten und Selten 
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und regem Verfehrsleben. Bei der Station Paliſades fommt nun auch 
etwas Romantik in das Bild. Hohe Felſen treten hart an die Bahn heran, 
und die Ufer des Humboldt-River zeigen grünen Schmud. Von bier geht 
eine Zweigbahn füdwärts in den Minenbezirf von Eurefa ab und hieraus 





Ein Schneedah. 


erflärt fich aud) der regere Verkehr, der an jenem Haltepumfte herricht. Wären 
in dieſe ungeheueren Einöden nicht die reichiten Silberſchätze der Welt 
gebettet, dann hätte die Bahn gar feine locale Bedeutung. Aber auf die 
Gewinnung des edlen Metalles, auf Erringung von Reichthümern, auf 
Speculation und fieberhafte Jagd nad) dem Glücke läuft hier alles hinaus. 
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Diejes Silberland Nevada mit feiner Unwegſamkeit und Menjchenleere giebt 
ein getrenes Abbild von dem Amerika, wie es war, als das weiße Element 
j von demjelben Beſitz ergriff. Und auch die Lebensericheinungen find dieſelben; 
| denn während der Diten im Großen und Ganzen jeit geraumer Zeit das 






















































































Bloomer-Durdyftich bei Auburn auf der Pacifi-Bahn. 


Speculationsfieber verloren und dem unreellen Erwerb die Thore verſchloſſen 
bat, wuchert im fernen Wejten diejes Gewerbe wild und reift Tauſende 
und Zaujende von Ahnungslojen in den Strudel des Ruins. Selbſt das 
reihe Californien ift im dieſes wüſte Treiben hineingezogen worden und 
jajt die gefammte Eimvohnerichaft von San Francisco, Beſitzende und Nicht 
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befigende widmen Zeit, Geld und Gejundheit dem verhängnißvolfen, meiſt 
auf unlauterer Baſis ruhenden Hazardipiel mit Minenpapieren. Tauſende 
von Arbeitern haben die Berge nad) den fabelhaften, theilweile auch that- 
Jählich in großartigen Mengen vorhandenen Schätzen durchwühlt, Millionen 
von Werthen find geichaffen und ebenjo rajch wieder vernichtet worden und 
troß aller böjen Erfahrungen, troß der conjtatirten colofjalen Betrugsfacten 
und jchwindelhaften. Unternehmungen, bewegt ſich das geſammte Leben des 
fernen Wejtens nach wie vor in dem Zauberkreiſe des Gold- und Silber: 
fiebers, deſſen dämoniſche Gewalt Lebende zu Tode jchüttelt, Halb Todte zu 
neuem Leben erweckt. 

Im Berlanfe der Fahrt befommen wir neue Staffagen zu Geficht: 
bettelhafte Indianer, welche auf den Stationsplägen herumlungern (fie 
genießen durchwegs das Privilegium der freien Fahrt), und bezopfte Söhne 
aus dem ⸗-Reich der Mittes, die, wie man weiß, im Laufe der Beit alle 
pacifiichen Gebiete der Union fürmlich überichwemmt haben und den ein- 
heimischen Arbeitern erfolgreich Concnrrenz machen. Die Bahnlinie fällt 
num unausgejeßt bis zur Station Humboldt. In Shoſhone befinden wir 
uns noch in 1430 Meter Seehöhe, bei Skull-Rand in 1387, bei Iron— 
Point in 1360, bei Big-Bend-Humboldt in 1339, bei Mill-Eity 
in 1296, bei Oreana in 1268 und bei Humboldt nur mehr in 1234 Meter 
Seehöhe. Bei leptgenannter Station ergießt fich der Humboldt-Fluß nad) 
einem Laufe von fat 80 Meilen in einen Kleinen Binnenjee. Die Bahı, 
welche dem Laufe diejes Fluſſes unausgejegt folgt, zieht anfangs noch durch 
enge ?Felsdefileen, tritt aber jpäter in eine breite, flache und reizloje Thal- 
ebene und zuletzt hart an den genannten Sce heran. Stet3 find auf dieſer 
Strede Gebirge in Sicht, bald in rumdlich ſchwellenden Formen, bald ver: 
einzelt al3 Thurmobelisfen oder in Reihen jpiger Pfeiler und Zaden. 

Bei der Station Humboldt beginnt der Nufftieg in die Hochromantijche 
Gebirgswelt der Sierra Nevada. Diefe Strede, weitgepriefen und viel 
beichrieben, ijt der Glanzpunkt der geſammten interoceantichen Eiſenbahn— 
linie. Die Steigungen werden num bedeutend und jchon bei der Station 
Eagle Gap befinden wir uns wieder in 1524 Meter Seehöhe. Aber bevor 
die eigentlichen Herrlichfeiten der Sierra Nevada erreicht find, müſſen wir 
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noch mit einer einförmigen Zwiichenftrede vorlieb nehmen. Es ift dies das 
feine Plateau von Reno mit der gleichnamigen Station, die deshalb von 
großem Belang ift, weil von hier eine Flügelbahn in das Silberland Tahoe 
mit feinen raſch aufftrebenden Hauptorten Carſon City und Virginia City, 
abzweigt. Der Ort, aus einigen hundert hölzernen Häufern, Trinkftuben, 
Herbergen, Provifionsgeichäften und Spielhöhlen bejtehend, wimmelt von 
Arbeitern, Maklern und Abenteurern, Profeffionsipielern, Nichtsthuern und 
anderen gefährlichen Subjecten. Die Central-Bacific-Bahn vermittelt jelbjt- 
verftändlich ganz allein den Verkehr. Sämmtliche für den Betrieb der zahl 
reichen Minen nöthigen Baumaterialien und Utenfilien, fowie der gejammte 
Bedarf für die Mineure und ſonſtigen Bewohner jelbjt, nehmen ihren 
Weg über die Schienen der genannten Bahn. Ein anderer Verkehr beiteht 
jo viel wie gar nicht. In trauriger Einöde, wo weder Baum noch Straud), 
noch Raſenfleck, hat amerifaniicher Speculationsgeift das Städtchen Reno, 
wie jo viele andere Ortichaften an und neben der Bahn ins Leben gerufen. 
Seine fernere Erijtenz ift natürlich nicht über alle Zweifel erhaben, denn 
ſolche Niederlafjungen verjchwinden ebenjo rajch, als fie entitanden. 

Bon Reno geht e8 noch eine Strede weit zwijchen fahlen Felsbergen, 
dann tritt die Bahn in das Trudee-Thal ein und erreicht in 1788 Meter 
Seehöhe die gleichnamige Station. Die Berge umher find mit Fichten 
bejtanden, die Formen der Höhenrüden nicht mehr jo phantaftiich wie in 
dem vorher durcheilten Gebiete. Weitere drei Meilen von Trudee liegt der 
Scheitelpunft der Central-Pacific-Bahn und der gelammten interoceaniſchen 
Linie in 2146 Meter Seehöhe bei der Station »Summit«. In langen 
Sclangenwindungen und durch zahlreiche Tunnel, ſtreckenweiſe hoch über 
dem raufchenden Trudee- Fluß, geht es dort hinauf. Tief unter ung (760 Mir.) 
ſchimmert aus dichtbewaldetem Thale der dunkelblaue Donnerjee und ringsum 
entfalten die gigantiichen, wildzerrifienen Felsmaſſen ein großartiges Pano- 
rama. Endlich erreichen wir Summit, die Wafjericheide zwiichen dem 
pacifiichen Deean und den Steppenflüffen des Hochlandes von Nevada. 
Eng umichlofjen von jteil emporfteigenden, jchneebededten Felsmaſſen, über 
welche der Kryſtall-Pik fein weißes Haupt noch) 1100 Meter höher erhebt 
und in den Haren Fluthen eines Kleinen Sees fpiegelt, war dieſes wild- 
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romantische jchöne Hochgebirgsthal bis zur Weberichienung der Anden der 
höchſte Punkt auf Erden, bis zu welchem hinauf menjchliche Thatkraft das 
Dampfroß geleitet hatte. 

Bon Summit, der Scheitelhöhe zwiſchen Nevada und Californien, 
geht es in das Goldland hinab. An romantiichen Bartien fehlt es num 
wahrlich nicht. Um den Abjtieg zu bewirken, war die Anlage von 15 Tunnel 
mit einer Gejammtlänge von fait 2000 Meter, großartigen Gerüjtbrüden, 
riefigen Einfchnitten umd anderen jchweren Conftructionen nöthig. Das Gefälle 
erreicht oft 1:30. Die Locomotiven, welche jo ftarf geneigte Rampen zu 
bewältigen haben, find dem entiprechend ſtark gebaut und jolid conftruirt. 
Ihren Dimenfionen nach find fie die größten der Welt. Berwundernd blickt 
der Reiſende auf ein Werf, deſſen Großartigfeit gejehen, nicht bejchrieben 
jein will. Beim Donner-Pik ftürzen die Felſen lothrecht mehrere Taujend 
Fuß ab. Die Bahn klebt im buchjtäblichen Sinne an den Schroffen und 
iſt meilenweit mit Schneedächern bededt. Das fchnee- und lawinenreiche 
Hochgebirge hat dieſe Anlagen nothiwendig gemacht. Ohne fie würde 
der Verkehr jeden Winter wochen ja monatelang unterbrochen jein. Die 
Thaleinfafiungen werden immer großartiger. Tunnel folgt auf Tunnel, 
jämmtlich roh ausgebrochen ohne Ausmanerung, oft mit Sturzbächen, die 
die Waggons überjchütten. 

Die nächſte Station, welche wir erreichen, iit Cisco, in 1802 Meter 
Seehöhe. Die folgende Strede giebt ums wieder reichlich Gelegenheit, das 
amerikaniiche Genie, das die Anlage einer Bahn in diejer graufigen Hoch— 
gebirgswelt möglich gemacht hat, zu bewundern. Hoch auf den jteilen Abhängen 
eilt die Locomotive dahin, jo daß der Blick oft ungeheuer tiefe Schluchten 
durhmißt. In ihnen liegt jelbit im Hochſommer Schnee und chatten dunkle 
‚sichtenbejtände in urwaldartiger Ueppigfeit. Dann werden wieder lange 
Schneedächer und Lawinengallerien, colofjale Aufdämmungen paffirt. Hin 
und wieder an verfallenen Goldwäſchen (Blacerminings) vorbei eilen wir 
mit rajender Geſchwindigkeit in die Tiefe und erbliden bei der Station 
Colfax zum erjten Male die märchenhaft ſchönen Schneehäupter der Sierra 
Nevada. Die Wolfen, welche über unjerem Haupte ziehen, fommen vom 
pacifiichen Ocean herüber. Sie befeuchten das gejegnete Galifornien, ſetzen 
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aber gleichzeitig ungehenere Niederichlagsmengen im Hochgebirge ab, welche, 
im Verein mit gewaltigen Stürmen, in früherer Zeit, da die Sierra Nevada 
noch in langen Wagencolonnen pajfirt werden mußte, zahlreichen Emigranten 
und ihren Familien einen elenden Untergang bereiteten... An jteil abfallenden, 
bis über 300 Meter tiefen Böjchungen vorbei — wie beim »Gap Horne, 
wo eine colofjale Aufmanerung das Bahnplanım trägt — durch lange 
Tunnel und gigantische Durchſtiche eilt der Zug immer tiefer und tiefer hinab. 
Tiefe Schluchten, in denen rauſchende Gebirgsitröme über Felstrümmermwerf 
tojen, werden auf ſchwankenden Trejtle Works gefreuzt. Die thurmhohen Gerüjte 
ichaufeln unter der Laſt des Zuges. Aber ihre Stabilität ift unanzweifelbar 
und die jchauerlichiten Abgründe werden von den Reijenden im Gefühle volliter 
Gefahrlofigfeit paifirt und die Brüdenbauten umſo vorurtheilsfreier bewundert. 

Wie es hier im Winter ausfieht, davon kann fich der Fernſtehende 
nur einen jchwachen Begriff machen. Ungeheuer find die Schneemafien, die, 
vom Sturme gepeiticht, entweder meterhoch die Bahn verlegen, oder als 
Lawinen in die Tiefe donnern . . . Ein Bild, welches wir zur Darftellung 
einer Winterjcene in dieſen Höhen, dem Lejer vorführen, ift nach einem 
amerikanischen Holzichnitt hergeitellt. Es ijt ein Motiv von eigenthümlichem 
Effect . . Man denke: eine Winterlandichaft mit gewaltigen Schneemafien, 
die zu Bergen zujammengeballt da und dort aufragen; Fichtenwipfel ragen 
darüber, die Aeſte von der Lajt des aufruhenden Schnee gebogen; wo 
- eine ſchroffe Felswand die weißen Flächen unterbricht, glaubt man einen 
tofirten, ungeheueren Meilenzeiger anfragen zu jehen. Darüber ift dunfel- 
grauer Himmel, von tanzenden Flocken geiprengelt. Und diejes ſimple, 
wern auch an jich großartige Bild, ift nicht die verkörperte Todesjtarre in 
der Natur, denn es erjcheint belebt von rafjelnden, dampf- und feuer: 
Iprühenden Mechanismen. Sieben jchwere Locomotiven, wie Schwarze Perlen 
an eine Schnur gereiht, feuchen durch die wirren Maſſen, welche Sturm 
und Niederichläge hier angehäuft. Schwarze Nauchwolfen jteigen aus den 
Scloten, mit Funken untermiicht, die, kaum geboren, im Schneegejtöber 
zerjtieben. Ein impojanter Schneepflug, von der Höhe eines einftöcigen 
Hanjes, it der geſammten Locomotivfette voran; dahinter jicht man in 
Rauch und Nebel einige Waggons. 
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Das ift der Courierzug der Pacific-Bahn auf feinem Wege über Die 
Sierra Nevada, das hohe Scheidegebirge zwiſchen den gefegneten Gefilden 
Galiforniens und der einförmigen Hochwüjte, welche fich zehn Breitengrade 
von dem romantichen Donnerfee im Weften bis zum Großen Salzjee im 
Oſten erjtredt. Als der Afrifareiiende Gerhard Rohlfs im Winter 1876 die 
Sierra Nevada paflirte, wurde der Bahnzug von einem großartigen Schnee- 
ſturme überrafcht und gerieth in thurmhohe Schneemaffen (8 Mir.!), jo daß 
er jofort zum Stehen gebracht wurde. Unter ungeheueren Anftrengungen 
arbeitete jich der Zug fpäter nach der Station Towano zurüd, Der Schnee 
fiel jo Dicht, daß jede Ausficht gehemmt war; dazu heulte der Sturm und 
verurjachte ein Getöſe, als ob die Erde fich gegen den Himmel bäumen 
wollte. Der für jenen Bahnzug verwendete Schneepflug hatte ein Gewicht 
von 23 Tonnen und glich einem ſtockhohen Gebäude. Dazu arbeiteten nicht 
jteben, jondern zwölf Locomotiven von größten Dimenfionen, um jchließlich 
jo weit Herr des Elementes zu werden, daß fie wenigftens nicht mitten auf 
offener Strecke eingeichneit wurden. 

Gegen jolche elementare Gewalten bedurfte es des ausgiebigſten Schutzes. 
Wir haben der betreffenden Vorkehrungen bereit3 gedacht. Es find Die 
Schneedädher und Gallerien gegen Lawinenfturz, Schußvorfehrungen, 
welche für die Pacific-Bahn jo charakteriftiich find, daß fie ein unzertrenn— 
liches Merkmal derjelben bilden... Die Länge der auf der ganzen Bacific- 
Bahn beitchenden Schneedächer und «Gallerien beträgt weit über 70 Kilometer, 
und entfällt der ungleich größere Theil derjelben auf die Gentral-‘Bacific- 
Bahn, die Dank dieſer ausgedehnten Schußbauten und troß des rauben 
Klimas in den letzten Jahren nicht einen Tag durch Schnee unterbrochen 
war, während die Union-PBacific-Bahn, welche noch vorherrichend hinter 
Wänden Schuß gegen Schnee jucht, faſt jeden Winter mehrere Wochen hindurch 
unterbrochen ift. Der Ingenieur E. Pontzen hat ſich mit diefen Vorkehrungen 
eingehend, zum Theil an Ort und Stelle beichäftigt und jeine Beobachtungen 
find jelbjt für den Laien jo intereflant, daß wir nicht umhin fünnen, feinen 
Auseinanderjegungen zu folgen. 

Die allgemeine Anordnung der Conſtruction iſt derart getroffen, daß 
die Berichalung der Seitenwände nicht bis zum Boden reicht. Durch die 
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jaloufienartige Uebergreifung der an den verticalen Säulen und an den 
geneigten Streben angebrachten Verſchalung, und die zahlreich angebrachten 
Luftthürmchen, ift die Ventilation der Galerien, welche auf viele Kilometer 
ununterbrochen hergeſtellt find, vollfommen gefichert. Während des Sommers 
werden überdies in einzelnen Gejpärren Seitenfelder, welche, entweder in 
Couliſſen laufend, geſenkt, oder an Charniren beweglich, aufgeklappt werden 
können, geöffnet, um mehr Luft und Licht eintreten zu laſſen. Da es 
wiederholt vorgefommen it, daß durchfahrende Züge ſolche Schneegallerien 
in Brand geftect haben, hat man die Dächer derjelben inwendig mit wellen- 
fürmigem Eifenblech verkleidet, außerdem find in einigen Stationen ſtets 
Dampf Feuerjprigen in Bereitichaft, welche auf Waggons befejtigt, jeden 
Augenblid in Action treten fünnen. Die Fenerlöfchzüge haben den Vorrang 
vor allen anderen Zügen. Der Waſſerſtrahl der Dampfiprige iſt Eräftig 
genug, um bei jeinem Aufichlage auf die Verichalung diejelbe jofort los— 
zureißen. In den Gallerien befinden fi in Entfernungen von 1'/, bis 
2 Kilometer Wächter, welche mittelft Telegraph in die nächſte Feuerlöſch— 
train-Station das Mlarmzeichen geben können. 

Ein amerikanischer Fachmann, der um die Durchführung der Eentral- 
Pacific-Bahn hochverdiente Ober-Ingenieur S. S. Montague, bezeichnet Die 
Schneegallerien auf der Hochgebirgsitrede der genannten Bahn als » wichtiges 
Elemente derjelben. Anfangs waren vorwiegend nur die Einjchnitte überdedt, 
während man es den Schneepflügen überließ, die Dämme zu ſäubern. Die 
Erfahrung hat indeß gezeigt, daß überall, wo Schneeablagerungen von großer 
Mächtigfeit vorkommen, deren Bejeitigung, auch von Dämmen, zeitranbend 
und £oftipielig ift. In Folge deſſen wurde die ununterbrochene Ueberdedung 
der ganzen, in der Region des hohen Schnees liegenden Bahn für nöthig 
erachtet. Bei der Herftellung diefer Schnee-Schußvorkehrungen wurden zwei 
Conjtructionsarten angewandt; die eine in allen jenen Fällen, wo nur das 
Gewicht des niederfallenden oder angewehten Schnees in Betracht kam; Die 
andere an jolchen Stellen, welche dem Lawinenfturze ausgejegt waren. Beide 
Vorkehrungen eriwiejen ſich als vollfommen zwedentiprechend. Vom Winde 
zujanmmengetragene Schneemafjen von einer Mächtigfeit zwiichen 3 bis 6 Meter, 
ja von mehr als 15 Meter — wie an den Abhängen des Donner-Pik — 
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bedeckten die Gallerien, ohne fie einzudrüden und ohne den Zugverfehr aud) 
nur einen Wugenblik zu unterbrechen... Was die Schußbauten gegen 
Lawinenſtürze anbetrifft, mußten diejelben in Anbetracht der Wucht der 
niedergehenden Maffen beträchtlich ftärfer hergeitellt werden. Man conjtruirte 
derlei Gallerien als tunnelartige Durchfahrten — wie die Schneedächer — 
oder gab der Eindahung die Geftalt eines Pultdaches, das ſich möglichit 
jteil an den ‚Felsabhang anjtemmt. In dem Maße als diejes Pultdach flacher 
it, muß das Gebälfe wideritandsfräftiger werden. Während die gewölbten 
Schutzbauten gegen Lawinen den Luftraum innerhalb der Gallerie auf ein 
Geringes reduciren, laſſen hingegen die gezimmerten Lawinendächer einen jo 
großen Luftraum, daß Feiner der gegenüber den Gallerien ſonſt vorgebrachten 
Uebelſtände hier empfunden wird. Je nach der Geſtalt der Lehne und je 
nad) der mehr oder minder tiefen Lage der Bahn in Einichnitten an dieſen 
Lehnen, ändert jich der Holz: und Gijenverbrauch an dieſen pultförmigen 
Schugdächern; ficher aber waren fie auf der Gentral-Bacific-Bahn in allen 
Fällen weit billiger und raſcher herzuftellen, wie die bei europäiichen Hod)- 
gebirgsbahnen vorkommenden gemauerten Lawinen-Schußvorfehrungen. Sie 
erwieſen ſich auch jtarf genug, um dem enormen Winddrude, der fich bis 
auf 50 Kilogramm pro Quadratmeter fteigert, Widerjtand zu leisten. 
Nach dieſer Abichweifung jegen wir unjere Fahrt fort. Wir haben 
zuleßt in der Station Colfar (746 Mir.) gehalten. Von da ab fällt die 
Bahn ungemein rapid; die Station Auburn liegt bereits in 422, die Station 
Neweaſtle vollends nur mehr in 283 Meter Seehöhe. Mit beichwingten 
Flügeln geht es durch die großartige Thalfchlucht des American-River in die 
Tiefe herab. Wir bliden vom Coupéfenſter aus aufwärts und jehen colofjale 
Felsmaſſen auf uns herabdräuen. Auf der entgegengejegten Seite öffnen fich 
Jcheinbar unermeßliche Abgründe, Die Hänge zeigen bereits ein anderes 
Vegetattonsbild und das Ueberwiegen von jeltiamen Baumrieſen weiſt 
darauf hin, daß wir uns in dem Märchenlande Californien befinden. Bei 
Giant's Cap int American-Gafton jteht eine ninleriiche Gruppe ſolcher thurm— 
hoher Bäume. Sie find, troß ihrer enormen Größe, vom Sturme gebengt, 
ein Fingerzeig für die unglaubliche Gewalt desjelben. Ar den janfteren 
Abhängen Klettern die dunklen Fichtemvaldungen bis hoch hinauf, wo fie 
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Courierzug auf der Pacifi- Bahn im Winter, (Auf der Sierra Nevada in 2100 Meter Seehöhe.) 
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fi) in der Wolfenregion verlieren... Dann weichen die Gebirge mählich 
zurüd, und endlich eilen wir zwijchen den niederen Borbergen der Sierra 
Nevada. Die lebte bemerfenswerthe Stelle ijt der colojfale »Bloomer-Durc)- 
jtich« bei der Station Auburn. Die erfte Station im californischen Tief- 
lande iſt Junction; dann folgt Sacramento, die Staatshauptitadt und 
der eigentliche Endpunft der Gentral-PBacific-Bahn. Die Schlußftrede von 
hier bi8 San Francisco ift die »MWeftern-Pacific-Bahn«, welche früher 
hergeftellt wurde, als die große interoceanische Schienenverbindung. Von den 
beiden Hauptbahnen hat die Union-Pacific-Bahn von Omaha bis Ogden 
City am Großen Salzjee eine Länge von 1680 Kilometer; die Central-Pacifie— 
Bahn von Ogden City bis Sacramento in Californien 1215 Kilometer, 
wo dann jene ältere nur noch 217 Kilometer lange »Wejtern-Bacific-Bahn« 
anjchließt. Die Gelammtlänge beträgt daher 3112 Kilometer, Wenn wir 
die Ausgangsitrede von New-York über Philadelphia durch Bennjylvanien 
nach PBittsburg, dann durch die Weſtſtaaten nad) Chicago und von hier 
über Davenport nad) Council Bluffs, beziehungsweiſe Omaha hinzuichlagen, 
mißt dieſe ungehenere, von Ocean zu Deean laufende Schienenjtrede nicht 
weniger al3 5449 Stilometer, oder 728 geographiiche Meilen — eine Strede, 
die in gerader Linie gemejjen, derjenigen zwilchen Liffabon und St. Peters- 
burg, oder Wien und Chartum im Sudan, oder Paris und Tobolsf in 
Sibirien gleichkommt! Sie beträgt nicht ganz den fiebenten Theil des Aequators 
und iſt jedenfalls die Längfte Eifenbahn der Welt mit Durchgehendem Verkehre. 
Zu ihrer Zurücklegung bedarf es ſieben Tage, wovon drei Tage auf die 
Strede öjtlich des Mifjouri, vier Tage auf die eigentliche Pacific-Bahn 
entfallen. Der Bau der Riefenbahn vom Miffouri bis zum pacifiichen Ocean 
hat enorme Quantitäten von Materialien aller Art beaniprucht: 22 Millionen 
Centner Schienen, 2 Millionen eiferne Bolzen, 15 Millionen Schienennägel, 
31/, Millionen hölzerne Schwellen und Hunderttaufende von Balfen und 
Stämmen zur Herftellung der Brüden, Schneedächer, Tunnelzimmerungen, 
Stationshäufer und anderen Bauten. Behufs Herjtellung der Schneedächer 
und Viaducte in der Sierra Nevada wurden 30 Dampf-Sägemühlen etablirt, 
in welchen ununterbrochen 2000 Arbeiter beichäftigt waren... Kurz, e8 
war eine Riejenleiftung, wie fie nır ein Volk von ſolcher Thatkraft, ſolch 
21* 
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unbeugjamen Willen und mit jo conjequent fejtgehaltenen Zielen und Zwecken 
vollbringen konnte. 

In den Annalen des XIX. Jahrhunderts, das wir das »eijerne« 
nennen, wird Diejes großartige Denkmal des technijchen Geijtes für alle 
Zeiten als eine der Großthaten menjchlicher Leiltungsfähigfeit verzeichnet 
bleiben... Es verwirkliht das Ariom unjerer Zeit: Die moderne 
Geſchichte ift Feine jolche, die fi) nad) Ländern und Nationen trennt; 
die wirthichaftlihe Entwidelung — und die Gejchichte jelber — iſt der- 
malen eine Gejchichte der wirthichaftlihen Kräfte und Leijtungen und nicht 
mehr der Staaten und Reiche. Der Eulturdrang der Menjchheit war von 
jeher immer der gleiche und ging allemal dahin, die ganze Welt ala Einheit 
zu erfaſſen und Alle durch Alle zu erheben und vorwärts zu bewegen. 





Tunnel auf der Pacific» Bahn, 
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„Eilerne Brautringe.“ 


" ichts ift bezeichnender fr den ungeheueren Auffchwung aller 
Buftände und Verhältniſſe im fernen Weiten, als das fabel- 
Jhaft rajche Emporblühen der herrlichen Hauptjtadt des cali« 

- fornifchen Goldfandes. Nachdem die Entdeckung des erften 
Golblagers im Jahre 1846 zunächſt den Anftoß zu einer ausgiebigen 
Invaſion der pacifischen Gejtade gegeben hatte, fielen bald auch andere 
ihwerwiegende Momente in Betracht, jo die unerjchöpfliche Fruchtbarkeit 
jener Kijtenftreden, die einen fürmlichen Garten zwiſchen dem Meere und 
der impojanten Sierra Nevada bilden, und vor Allem die ungemein günftige 
Lage des Hafenpunktes jelbit. 

San Francisco liegt am nördlichen Ende einer Kleinen Halbinjel, die 
mit dem parallel laufenden Feſtlande eine beinahe zehn Meilen lange und 
durchichnittlich drei Meilen breite Bucht einfchließt. Dort, wo das Häufer- 
meer der Stadt das Nordgeftade der erwähnten Halbinjel jäumt, erhebt 
ſich knapp gegenüber das Ufer der Halbinjel Saucelito, und auch dieſe 
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ſchließt nord- und oſtwärts geräumige Buchten ein, die Baien von Dakland 
und San Pablo. Die ſchmale Meeresitraße, welche San Francisco von 
Saucelito jcheidet, ift das weltberühmte »Goldene Thor« (Golden gate), 
die Einfahrt in die mehrerwähnten Baien und Buchten. 

Unvergleichlic) feijelnd ift das Panorama, welches ſich vor den Bliden 
Desjenigen entrollt, der nach wochenlanger Fahrt durch den Canal des 
Goldenen Thores fteuert. Schon aus weiter Ferne vermag der Anfommende 
mit jeinen Blicken den herrlichen Gebirgsrahmen zu umfaſſen, der weit im 
Hintergrumde mit bizarr geformten Gipfeln und bewaldeten Hängen das 
Bild abjchließt. Im Canal jelbjt ragen die Mauern eines Forts aus der 
glatten ſchimmernden Flut) empor, und indem das Schiff immer tiefer 
in die große Hafenbucht einlenkt, gewinnt die Scenerie an unendlicher 
Mannigfaltigkeit, an Leben, Licht und Wärme. Das Küftengebirge (Coaſt— 
Range) tritt jeßt zum Greifen nahe an das jenjeitige Hafenufer heran, 
und wo das üppige Gartengrün bis zum leuchtenden Meeresipiegel herab 
ſich erſtreckt, entfaltet fich ein reizendes Städtebild. Das iſt Dafland, das 
»Broofiyne San FFranciscos, wo unjere Fahrt quer durch den nord» 
amerifanijchen Continent ihr Ende fand... Von der Rhede aus beichäftigt 
aber eine andere Scenerie all’ unſere Sinne: das die Hügel und Hänge 
hinanfletternde Häujermeer San Franciscos, das laute vollpulfende Leben, 
das Puſten der Dampfichlote, die jchrillen Pfiffe der Locomotiven — 
übermüthigen Jauchzern glei” — dazu ein umentwirrbares Concert von 
jummenden, jurrenden, dumpfen und hellen Tönen, ein von Booten und 
Schiffen wimmelnder Hafen und hin- und herwehende Dunft- und Raud)- 
fchleier in der Höhe... So ift das Totalbild von San Francisco, und juft 
jo malt e8 fi) die Phantaſie des Ferneſtehenden aus. Und wenn fich der 
Reijende jodann ans Land begiebt, wird ihm eine noch weit größere Ueber- 
rafchung zu Theil. In feinem Gehirne jpufen anfangs die Schauerbilder 
eines wüſten und abichredenden Lebens; er gedenkt der abenteuerlichen 
Gejtalten, die fich jeinem Gedächtniffe bei der Lectüre dieſes oder jenes 
Senjationsromanes eingeprägt haben, und hinter jedem wetterharten, maleriſch 
zerlumpten PBroletarier wittert er einen von der Gejellichaft Geächteten, der 
jein Necht auf der Spihe feines Bowiemeſſers trägt. Er iſt gefaßt, lieder: 
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lichen Weibsbildern zu begegnen und jenen typischen Repräfentanten des 
trangatlantiichen Goldfiebers, deren Gejchlechtsverwandte man ja auch in 
unjeren heimiſchen Spielhöhlen findet. 

Dieje düſteren Nebelbilder zerfliehen aber wie dunſtiges Gewölk im 
Strahle der freundlichen Morgenſonne, wenn der Fremde fich mitten in das 
bunte, fieberhaft erregte Leben der Goldftadt jtürzt. Ueberall fieht er nur Wohl- 
ftand und Ordnung, impojante Bauten, welche in ftattlicher Reihe die breiten 
und comfortablen Straßen ſäumen. Ja, ſelbſt die zahlreichen hölzernen 
Privathäufer der Neichen zeugen von gutem Geſchmack, von Sinn für 
Ordnung, Reinlichkeit, Symmetrie, und wer einen Blic in das Innere diejer 
Iuftigen Wohnungen wirft, den würde eine mitunter ans Fabelhafte 
jtreifende Pracht überrafchen. Man vermißt in den großen Berfehrsadern 
San Franciscos, zu denen die Kearny-, Montgommery: und California= 
Straße zählen, nichts, was an jeder anderen Großſtadt charakteriſtiſch iſt. 
Glänzende Auslagen reihen fich in großer Zahl ameinander, ein bumtes 
Gewühl wogt auf und nieder, elegante Fußgänger vecupiren die breiten, 
wohlgepflafterten Trottoirs, während an ihnen jchmude Reiter und flinfe 
Equipagen mit falhionabler Gejellichaft vorüberjagen. Namentlich lebhaft ift 
der Verkehr dort, wo derjelbe durch die Pferde- und Drahtieilbahnen ver- 
mittelt wird. Die leßteren haben fich für alle Bewohner der auf hohen 
Hügeln fich dehnenden Clay: und Galifornia-Straße, in welch” leßterer die 
Paläſte der Eiſenbahnkönige ftehen, als ganz unſchätzbar erwiejen. Auf der 
Drahtjeilbahn der Clay-Straße allein werden jährlih Hunderttaufende 
befördert. Sie freuzt fünf frequente Straßen von 14 bis 21 Meter Breite 
im rechten Winkel und überwindet in einer Lünge von wenig über 1000 Meter 
eine Niveau-Differenz von fat 100 Meter. 

Wir haben im vorangegangenen Abjchnitte der großartigen Anftrengungen 
gedacht, welche jeiteng des amerifanijchen Volfes gemacht wurden, um mittelft 
eine »von Ocean zu Ocean« laufenden Schienenweges die materielle 
Eroberung des weiten Landgebietes weſtlich der Rieſenſtröme Mifftifippi 
und Miffouri zu bewirken. Dem Plane folgte die Verwirklichung und diejer 
ein Erfolg jondergleichen auf den Fuß. Jebt erit, da vom atlantijchen big 
zum pacifiichen Gejtade das eijerne Band lief, fonnte von einer Gemeinjanfeit 
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der realen und moraliichen Interefjen der Gejammtbevölferung der Union die 
Rede fein. Die beiden großen Landhälften waren nicht mehr durch unermeß- 
liche Einöden oder unwirthliche Hochgebirgslandichaften getrennt; vom Often 
her jtrömte neues Leben in das eroberte Gebiet ein, und der Pulsichlag 


















































Partie am Sacramento»Strome, 


der großen Eriftenzcentren im Often wurde num auch im fernen Weften 
verjpürt. Die erjte Pacific-Bahn wurde in der That zu einem Ringe und 
zwar zu einem »eijernen Brautringe«, der alle Kinder des Unions- 
gebietes umjchloß. 

Gleichwohl konnten fich die Fühnen Gulturpionniere der Thatſache 
nicht verichließen, daß mit diefer einen Schienenipur ein jo großer Orga- 





— — — 








Eiſerne Brautringe. 329 


nismus, wie es der ganze Weſten iſt, ſein Auslangen nicht werde finden 
können. Es war im Grunde nur eine Hauptarterie, freilich eine ſolche mit 
warmpulſendem Leben; die ungeheuer ausgedehnten Nachbargebiete parti- 
cipirten entweder gar nicht, oder doch nur in jehr geringem Grade an der 
Errungenjchaft, welche der mittleren Zone zu Theil wurde. Zudem hatte 
gerade die neue interoceanische Route in erfter Linie nur für die in der 























Eijenbahnbrüde über den Miffouri bei Kanjas-Lity. 


Mitte der Union gelegenen Staaten und Territorien, durch die fie Tief, 
unmittelbare praftiiche Bedeutung, während die nördlichen und ſüdlichen 
außerhalb jenes eifernen Ringes und zum Theil auch außerhalb der auf 
ihm ftattfindenden Girculation liegenden Staaten nur indirecten Nuten aus 
jener Weltbahn zogen. 

Die dee, mehrere, zu einander in einem gewifjen Parallelismus 
ftehende »Bacific-Bahnen« ins Leben zu rufen, ift jo alt, wie die dee 
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einer interoceanischen Verbindung überhaupt. Die Verwirklichung diejes groß- 
artigen Planes lie denn auch in der That nicht lange auf fich warten. 
Schon gelegentlich der Tracenentwürfe für die erſte Pacific-Bahn wurde 
eine etwas ſüdlichere Linie in Vorjchlag gebracht, offenbar um den großen 
Bodenerhebungen nördlich von Colorado und auf dem Plateau von Nevada 
auszuweichen. Dieie jüdlichere Linie wurde jeinerzeit zwar durch Congreß- 
beihluß verworfen, die Wichtigkeit der Linie als jolche aber, wie nicht 
anders zu denken, einjtimmig zugegeben. Es ftand aljo unternehmenden 
Gejellichaften frei, der einmal auf der Karte gezogenen Spur zu folgen, 
und jo entjtand zunächjt die Atchiſon-Topeca- und Santa Fe-Eiſen— 
bahır. Sie quert das Prairiegebiet jüdlich des Arkanſas, umgeht das Hod)- 
fand von Colorado und endet in Santa FE an der Grenzicheide zwiſchen 
dem genannten Hochlande und Neu-Mexiko ... Dieje Eijenbahnlinie it 
nichts anderes als die Ausgangsitrede einer neuen, jüdlicher gelegenen 
Pacifie-Bahn, welche ſeitdem als »Atlantice and Pacifie R. Re zum 
großen Theile ausgeführt ift und bis dahin faſt ungefannte, unerforjchte 
Gebiete in dem Landgürtel nördlich der merifaniichen Grenze durchzieht. 
Da aber gleichzeitig eine dritte, Die »Southern Paeifie R. R.e, von der 
californifchen Küfte her in Angriff genommen und alsbald bis EL Paſo 
am Rio grande del Norte fertiggejtellt wurde, handelte es ſich zunächft 
darum, die beiden vorhandenen Theiljtreden: die Atchifon-Topeca- und 
Santa Fe-Bahn, mit der erjten von San-Francisco, beziehungsweije Los 
Angeles, abgehenden Ausgangsitrede der ſüdlichen Bacific-Bahn zu verbinden, 
um eine durchgehende Schienenverbindung zu erhalten. 

Dieje zweite Weltbahn gewinnt an Intereſſe, wenn wir uns zunächit 
die Länder, welche fie durchzieht, genauer anjehen. Der Schienenweg, welcher 
in den Dftjtaaten — etwa bis St. Louis, oder bis zum Miffouri — in 
einem ausgejprochenen PBarallelisnus zur alten Pacific-Linie verbleibt, ent- 
fernt fich von Kanſas-City (Atchiſon) und Topeca rajch von der Schweiter- 
linie, indem er in die ungeheueren Prairien des Arkanſas einlenkt, ſich nad) 
Südweſten wendet und zunächit die Hauptitadt von Neu-Mexiko — Santa 
Fé — erreicht. Von hier geht die Linie auf das Territorium von Arizona 
über, überjegt den gewaltigen Colorado, mehrere jeiner grandiojen Cañons 
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— auf die wir noch des Weiteren zurückkommen werden — einen der 
merkwürdigſten Flüſſe unſeres Planeten, und berührt den pacifiſchen Hafen 
Los Angeles in Californien. Schon nach dem Ueberſchreiten des Colorado 
hat der Schienenweg ſeine urſprünglich ſüdweſtliche Richtung in eine weſt— 
liche, ſpäter nordweſtliche geändert, welch' letztere er bis zu ſeinem Eintreffen 
in San Francisco beibehält. 

Die Entfernung von Atchiſon nach der californiſchen Hauptſtadt 
beträgt auf der eben beſchriebenen Route in runder Zahl 2350 engliſche 
Meilen, wovon die Atchiſon-Topeca- und Santa Fe-Eifenbahn-Compagnie 
die Strede vom Miſſouri bis zum Anjchlußpunfte bei Daming Neu-Mexiko), 
d. i. 1154 englische Meilen bejigt, den NReft von 1198 englischen Meilen die 
Southern-Bacific-Railrvad-Compagnie. Die Entfernung auf dieſer zweiten 
interoceanischen Linie iſt ſonach um etwa 400 engliiche Meeilen länger als 
die alte Route von Omaha aus, was begreiflich wird, wenn man ſich die 
oben jfizzirte, tief nach Süden reichende Ausbeuge in Erinnerung bringt. 
Die alte Route läuft in faft ſchnurgerader Linie, die neue in ftarf gefrümmten 
Bogen. Um ein Concurrenz-Unternehmen handelt es jich hier nicht. Derlei 
haben die großen amerikanischen Eifenbahn-&eiellichaften zu überwinden 
gelernt, und jo haben auch bei Schöpfung der neuen Linie die hieran 
betheiligten Gejellichaften an dem Principe der Nichteoncurrenz feitgehalten, 
für gleiche Entfernungen gleiche Preiſe angejet und überdies das Publifum 
auf den grumdverjchiedenen Charakter beider Linien aufmerffam gemacht. 

In der That ijt der Unterſchied zwijchen beiden Linien, jofern Klima 
und Boden, Producte und Erwerbsthätigfeit in Betracht fommen, auffallend 
genug. Die alte Route zieht durch Gebiete mit ausgejprochen nordiichem 
Charakter, wo heiße Sommer mit äußerft ftrengen Wintern wechjeln. Die 
füdliche Linie Hingegen durchzieht Länder von faſt tropiichem Charafter. 
Freilich fehlt gewiſſen Gebieten, wie z. B. dem, einen Flächenraum von 
etwa 10.000 englijchen Geviertmeilen einnehmenden Territorium Arizona, 
jede Art von Vegetation, umſomehr aljo die >»tropiiche«. Das Land aber, 
nur zehn Breitengrade nördlich des Wendefreijes gelegen, befitt ein Klima, 
welches weit mehr mit demjenigen des benachbarten Merifo, denn mit jenem 
der Gebiete zu beiden Seiten der Felſengebirge übereinjtimmt. 
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Diejes Arizona ijt ein jehr merfwiürdiges Land. Obwohl e3 die Aus— 
dehnung eines abendländiichen Königreiches befigt, behauptet man gleichwohl, 
daß man von ihm faum mehr fennt al3 den Namen, ſei's in Europa, 
ſei's in Amerifa. Sicher ift, daß es zu den von Europäern faft gar nicht 
betretenen Gebieten der Neuen Welt zählt. Seine Bewohner, joweit jolche 
überhaupt die Schauerlich öden, heißen und ausgedehnten Wüſten am Colorado 
durdjitreifen, find wilde Indianerftämme, Wegelagerer und Räuber, der Aus— 
wurf des nördlichen Mexiko. Bevor hier die erften Vorarbeiten zur füdlichen 
Pacifie-Bahn in Angriff genommen wurden, hat jelbft in Arizona, der von 
Märchen umwobenen uralten Nztefenftadt, ein völlig geſetzloſer Zuftand 
geherricht. E83 war das »Gomorrha« des Weltens, wo es weder eine 
Behörde, noch Militär, ja überhaupt gar feine ehrlichen Menjchen gab. 
Näuber, Fälicher, Wegelagerer, Eidbrüchige, Lüftlinge, Falichipieler, Con— 
jpiratoren und was ſonſt die Menfchheit an gefährlichem Gelichter in ihrem 
Schoße birgt, tummelte ſich in der ruinenreichen Stadt der verjchollenen 
Azteken zwanglos und frei — eine Ericheinung, die auf der ganzen Erde 
nicht ihres Gleichen hatte. 

Im Jahre 1853 hatte die Union das Territorium Arizona um 
10 Millionen Dollar von Mexiko gekauft. Es war zu jener Zeit noch 
vollftändig unbefannt und unerforicht, ala eine Einöde ohne jeden Werth 
verjchrien. An den Sagen aber, welche in Bezug auf Arizona durch ganz 
Nordamerifa von Mund zu Mund gingen, mußte doch etwas Wahres 
geweſen fein; als man vollends Blöcke gediegenen Silbers im Gewichte von 
4000 Bund fand, erfannte die Regierung der Union, daß fie keineswegs 
ein ſo ſchlechtes Geichäft gemacht hatte, wie allenthalben behauptet wurde. 
Die ordentliche Territorialregierung wurde gleichwohl erit zehn Jahre jpäter 
eingejeßt. Nun kamen Ruhe und Ordnung in die einzelnen Dijtriete des 
Landes, und die Ausbeute der enormen Gold- und Silberſchätze nahın 
einen rapiden Fortgang. Im Jahre 1869 endlich fanden fich am Colorado 
die erjten Techniker ein, um Vorarbeiten zu der im März 1881 fertig 
gewordenen Bahn in Angriff zu nehmen. 

Das größte Naturwunder, das ſie vorfanden, war zunächſt der genannte 
Strom jelber. Der Ingenieur Bell hatte es feinerzeit im »Journal of the 
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geografical Society « ausführlich gejchildert, und damals vernahm die gefammte 
geographiiche Welt mit Staunen die Kunde von der Eriftenz eines Stromes, 
der auf mehrere hundert Meilen (engl.) Länge viele Taufend Fuß tief in 
dem Witjtengebiete von Arizona eingeichnitten ſei. Wir haben dieſer durch 
Erofion des Wafjers entjtandenen Gebilde bereit3 an anderer Stelle gedacht. 
Das >»Cafion-Land« des Colorado übertrifft aber alles bisher Bekannte, und 
die Feder ift einfach nicht im Stande, den großartigen Eindrud wieder- 
zugeben... Betrachten wir diejes Land im Geilte aus der Vogelperjpective. 
Welch' eigenthümliches, unvergleichliches Bild! Da reihen fie fich aneinander 
die nadten, öden Terraffen — in Stufen zu beiden Seiten zurüctretend. 
Jede Stufe, die obere immer um ein Erkleckliches breiter als die nächit 
untere, war in früherer, längſt entichwundener Zeit ein Flußbett fir fich. 
Durh die Auswaſchungen des Waſſers, durch deſſen Verdunftung und 
langjamen Ablauf, ſank der Spiegel des Stromes tiefer, und die erfte Etage 
lag troden. So ging e3 fort, bis der Strom jein letztes Bett, in das er 
fich ſelber eingezwängt hatte, immer tiefer in die lockeren Steinmafjen grub. 
Da neue Terraffenbildungen der Lage halber nicht mehr möglid) waren, 
ging die Erofion in die Tiefe: Anfangs 100, dann 500, ſchließlich 1000 Fuß 
hinab. In dem Cafion von Lodore ragen die Seitemvände fait 3000 Fuß 
auf, jenfrecht und fchlangenförmig gewunden. Der Strom ift jedoch auf 
viele hundert Kilometer nicht zu überjchreiten. Wer an jeine Ufer gelangt, 
muß umfchren oder der Uferhöhe entlang wandern. Nun Hat aber der 
Colorado zahlreiche, zum Theile mächtige Nebenflüffe, bei denen ganz diejelbe 
Ericheinung wie beim Hauptftrome Plat greift, jo daß auch die jeitliche 
Wanderung immer nur zwilchen zwei folchen Neben-Cafions möglich ift. 
Wir haben da ein colofjales natürliches Labyrinth vor uns, deſſen Total- 
anbli durch die fchauerliche Dede und Vegetationslofigfeit noch wejentlich 
erhöht wird. Den Strom entlang und zwar in der Tiefe des Bettes vor- 
zudringen, galt bislang als ein Ding der Unmöglichkeit. In den Jahren 1869 
und 1874 gelang es gleichwohl der, über Auftrag der Regierung der Union, 
unter Major Powell entjendeten Expedition, das Wageſtück zu vollbringen; 
allerdings unter furchtbaren Anftrengungen und unglaublichen Gefahren. 
Keine Polarfahrt und feine Afrifareife hat ähnliche Erlebniſſe aufzuweiſen, 
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wie jene Expedition, welche den geheimnifvollen Strom von jeinem Urjprunge 
bis zur californiichen Grenze bereifte und großentheils befuhr. 

Die eigentliche Coloradowüfte umfaßt nur den jüdlichen, vom Unter- 
laufe des gleichnamigen Fluſſes durchitrömten Theil des eben gejchilderten 
Gebietes. Hier find die Ufer des Stromes außerordentlich flach, und man 
hat es mit mehr als einem Schlude des dien, breiartigen Flußwaſſers zu 
thun, wenn man fich über die Ufer hinauswagt, denn fie find die voll- 
fommenjten Menjchenfallen. Es Liegt ſchon in der Gegenwart diejes größten 
aller Wüſtenflüſſe etwas Furchtbares; die verrätheriihen Wirbel feiner 
Strömung jeßen den ftärfiten Schwimmer in Schreden und reißen ihn 
hinab; ja jelbft Thiere fürchten den Anblid des Fluſſes und ſchnauben, 
wenn man den WVerfuch macht, fie in die Nähe desjelben zu treiben, vor 
inftinetivem Grauen... Nun hat amerikanischer Unternehmungsgeiit aud) 
in dieſe jchauerliche Wüſtenei die Schienenjpur geführt, wie es einft im 
Norden, im zFeliengebirge und auf der Sierra Nevada der Fall war, Der 
furchtbare, bislang räthjelhafte Colorado ift überbrüdt, die Einöden find 
ihrer Schredfen entfleidet, der wilde Indianer gebändigt, der mexikaniſche Wege: 
lagerer vertrieben oder hinter Schloß und Riegel gejebt. Ganz am unterjten 
Laufe des Colorado erhebt fich das Fort Yuma, berüchtigt wegen des 
jenegambijchen Klimas des Landftriches, in welchem es liegt. Es ift demnad) 
richtig, wenn die beiden Bacific-Sejellichaften von der Anficht ausgehen, 
Reifende und Touriften würden je nach der Jahreszeit entweder die nörd- 
liche oder jüdliche Route einschlagen. In der Winterfaifon empfiehlt ſich die 
legtere, da fie durch jehr warme und trodene Gebiete zieht; in der Sommer: 
jation die erjtere, da die hochgelegenen und jchneereichen Gegenden eine 
Fahrt auf der älteren Linie wejentlich angenehmer ericheinen lafjen. 

Wer vollends die beiden Nouten benützt — die eine auf der Hinfahrt, 
die andere auf der Rückreiſe — dem erichließen fich fait alle Naturwunder 
jenes grandiojen Erdraumes, über dem das Sternenbanner flattert. Auf der 
Hinfahrt (nördliche Linie): New-York, der herrliche Eriejee, Chicago, der 
Miſſiſſippi, die Landichaften am Nebraska, die Feliengebirge und die Wunder 
der Sierra Nevada bis zur Enditation San Francisco; auf der Rückfahrt 
(üdliche Linie): Californien, Los Angeles am Stillen Ocean, die Colorado- 
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wüſte und die Gaftons des gleichnamigen Stromes, die Einöden Arizonag, 
die endlojen Grasebenen Neu-Mexikos, Kanjas-City mit dem Riejenjtromte 
Miffouri, St. Louis, Cincinnati, Baltimore und Wiederanfunft in News 
York: eine Reife von mehr als taufend geographiichen Meilen in circa fünf- 
zehn Tagen, ohne Aufenthalt und Raft, zweimal von Ocean zu Ocean! ... 

Damit war indeß nur ein Theil des großen Planes: das ganze 
Unionsgebiet mit einem mehrfachen eifernen Gürtel zu umjchließen, verwirf- 
licht. Zunächſt handelte es fi) darum, die Lücke, welche zwiſchen dem 
Eifenbahnnege weftlich des mittleren und unteren Miffiifippi und der Aus- 
gangsftrede der Southern-Bacific-Bahn vorhanden war, auszufüllen. Arkanſas, 
das Indianer-Territorium im Bereiche der Ozark-Mountains, Louijiana 
und jelbft Teras, waren von Schienenwegen nad) allen Richtungen durch- 
zogen. Aber die ungeheueren Ebenen im Weften zwiichen dem 30. und 
35. Breitengrade, das Abflußgebiet jener zahlreichen Flüffe, welche — den 
Ned River, der in den Miffiffippt fich ergießt, ausgenommen — insgejammt 
ihren Lauf nad) der Südfüfte nehmen und in den mexikaniſchen Golf ſich 
ergießen: dieſes Gebiet, mit feinen unüberjehbaren, jcheinbar unbegrenzten 
Savannen, war nod) zu durchqueren. Heute ift auch diejes Mittelglied aus— 
gefüllt und die Southern-Pacific-Bahn — unabhängig von ihrem älteren 
Anichluffe mittelft der Santa Fe-Linie an die »Atlantic and Pacific R. R.« 
— zwilhen San Francisco und Vidsburg, am unteren Miſſiſſippi, 
vollendet. Sie ift die dritte interoceanische Schienenverbindung in den 
Vereinigten Staaten. Ihr natürlicher Endpunkt am atlantijchen Geſtade ift 
Savannah. Ihrer ganzen Ausdehnung nach mißt Diele Linie 561 geo— 
graphifche Meilen oder 4207 Kilometer. In Verbindung mit diejer inter- 
oceanischen Schienenverbindung fteht die fjogenannte »Teras-Bacific- 
Bahn«, eine Bezeichnung, die übrigens nur auf die Ausgangsftrede von 
Galveſton am Golfe von Merifo bis zur Einmündung derfelben in Die 
füdliche Pacific-Bahn, jenjeits des Capwater-Paſſes, anzınvenden ift. Von 
dem Vereinigungspunfte an ift die teranifche Linie identiſch mit der ſüdlichen 
Pacific-Bahn. Wollte man gleichwohl die gefammte Linie von Galvefton 
bi3 San Francisco in Betracht ziehen, dann hätten wir es hier mit einer 
Ueberlandlinie zwiichen dem mexikaniſchen Golfe und dem Stillen Ocean 
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in einer Gejammtlänge von 419 geographiichen Meilen oder 3142 Kilo— 
metern zu thum. 

Die Southern und Teras-Bacific-Bahn läuft auf der unterjten Stufe 
jenes riefigen Tieflandes, das ſich zwiichen den Riejenjtrömen Miſſiſſippi— 
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Miſſouri und dem Abfalle der Felſengebirge erſtreckt. Die Amerikaner 
nennen dieſes Gebiet das »Interior Valley of North Americae — das 
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von Weit nad) Oſt janft fich neigende fchiefe Ebene. Obwohl nicht eigentlic) 
Plateauland und am allerwenigften vollfommenes Flachland — wie man 
e3 bei der landläufigen VBorftellung vom »Prairiegebiete« erwarten jollte — 
erreicht dieje Ebene gleichwohl an ihrer weftlichen Grenze an den Felſen— 
gebirgen die bedeutende Höhe von 2100 Meter über dem Meere. Die 
allmählihe Erhebung, welche allerdings auf eine jehr bedeutende Ent- 
fernung jtattfindet, ift alfo immerhin bemerfenswerth... Der größte Theil 
diejer Ebene ift »Prairie«: eine vorwiegend wellenförmige Gegend, die 
ftellenweije von langen, aber niedrigen und flachen Höhen durchzogen wird. 
Die Prairie ift eine baumloje grasbewachjene, zum Theil auch fteppenartige 
oder gänzlich uncultivirbare Ebene und unterjcheidet ſich in diefer Richtung 
nicht unwejentlich von dem Savannen-Gebiete des Südens, deſſen hervor- 
ragendfte Charafteriftit eine ausgeiprochene Flachheit des Bodens und ein 
enorm hoher Graswuchs ist... Durch dieſes Savannen-Gebiet, das am 
unteren Mifjiifippi endet, verläuft die Southern und Teras-Bacific-Bahn. 

Gegenüber dem Süden der Union war der Norden keineswegs zurüd- 
geblieben. Schon in den Fahren 1853 bis 1855 unternahmen auf Ver: 
anlafjung der Unionsregierung mehrere Expeditionen Studien auf dem Land» 
gebiete zwijchen dem 47. und 49. Breitengrade, um die Möglichkeit einer 
Eijenbahnlinie zwilchen den großen Seen und dem oberen Miffilfippi 
bis zur pacifiſchen Küſte beim Puget-Sund feftzuftellen. Das Ergebniß 
diejer officiellen Unterfuchungen jollte u. A. die Eigenthümlichfeiten der 
betreffenden, damals jo viel wie gar nicht befannten Ländereien in ſich 
ichließen, bejonders ihre Tauglichkeit zu landwirthichaftlichen Unternehmungen, 
ihren Reichthum an Mineralien, Bauholz und jonftigen Hilfsquellen, einer 
civilifirten und vorwärts ftrebenden Bevölkerung Fortlommen zu gewähren. 
Der officielle Bericht dieſer Erpedition betonte die große vaterländijche 
Bedeutung eines derart großartigen Unternehmens, wie die Nord-Bacific- 
Bahn, Hob ihre Vorzüge als Verkehrsſtraße hervor, und wies namentlich 
auf die Kürze der Bahnlinie zwiichen den Wafjerjtraßen des Oftens und 
dem Stillen Dcean hin. Zugleich ergaben die topographiichen Aufnahmen 
das erfreuliche Rejultat, daß das Unternehmen mit feinerlei nennenswerthen 


Terrainjchwierigfeiten zu fämpfen haben werde. Dagegen mußte als bejonders 
22* 
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aneifernd hervorgehoben werden, daß die Linie, mit Ausnahme einiger Berg- 
diftriete im >goldenen Nordweiten«, faſt durchwegs unendlich ausgedehnte 
Flächen des beiten Aderbodens durchläuft und die betreffenden Zandgebiete 
fi) eines vorzüglichen, gemäßigten Klimas erfreuen. 

Geftügt auf dieje officiellen Mitteilungen juchten die Freunde des 
Unternehmens die Unterftügung der Regierung nad), die ihnen denn auch 
durch einen Congreßbeſchluß (2. Juli 1864) in ausgiebigfter Weije zu 
Theil wurde. In demjelben Zeitabjchnitte erfolgte die Gründung der »Nord- 
Bacific-Eifenbahne. Die Concejfionsurfunde lautete auf den Bau einer 
Linie, welche nördlid) des 45. Breitengrades zwilchen dem Oberen See 
und dem Puget-Sund an die Küfte des Stillen Oceans verlaufen jollte. 
Der Congreßbeſchluß gab der Bahn dag Wegrecht und außerdem als Unter- 
ftüßung das unbeftrittene Eigenthumsrecht über alle »ungeraden Sectionen 
des Unionsgebietes«, und zwar auf 10 Meilen (engl.) zu beiden Seiten der 
Bahn in den Staaten und auf 20 Meilen in den Territorien. Die 
Finanzirung des Unternehmens machte große Schwierigkeiten, einerjeit3 
deshalb, weil man in der Wahl des Präfidenten eine unglüdliche Hand 
hatte, anderjeits in Folge von finanziellen Kataftrophen, die das Unter— 
nehmen unmittelbar in Mitleidenichaft zogen. Zwei Jahre dauerten dieje 
Krifen, bis endlich die Angelegenheiten der Bahn in Ordnung gebracht 
wurden, worauf das geſammte Eigenthum der Bahn verfauft wurde und 
in die Hände einer neuen Unternehmung überging. An Schwierigkeiten und 
Hindernifjen aller Art fehlte e8 übrigens auch der neuen Unternehmung nicht. 
Bejonders fühlbar machte fich die feindjelige Haltung der Indianer von 
Montana. 

Bis zum Mai 1881 waren erft circa 150 englische Meilen fertig, 
bis zum Kleinen Deifjouri, jowie eine Zweigbahn vom Ausgangspunkte der 
Ueberlandlinie Duluth (am Oberen See) nad) Minneapolis und St. Paul. 
Nach und nad) kehrte im Publifum das Vertrauen zurück und bald nahmen 
die Arbeiten einen überrafchend jchnellen Fortgang, jo daß die Hauptlinie 
mit vielen Zweiglinien und der ſpäter zu erwähnenden Anſchlußlinie bis 
zu den pacifichen Geftaden im Herbite des Jahres 1883 dem Verfehr 
übergeben werden fonnte, 
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Für uns iſt es natürlich von vorwiegendem Intereſſe, die Länder— 
jtreden fennen zu lernen, durch welche der große Schienenweg verläuft. 
Wir beginnen zu diefem Ende an der pacifiichen Küfte, am Puget-Sund, 
wo die aufftrebenden Städte Olympia und Tacoma, letztere Ausgangs, 
beziehungsweife Endpunkt der Ueberlandlinie, liegen. Urſprünglich lag es in 
der Abficht der Unternehmung, die ganze interoceanijche Schienenverbindung 
herzuftellen. Eine andere Unternehmung, die »Dregon-Eijenbahn- und Schiff 
fahrts-Gejellichafte, war ihr aber zuvorgefommen und erbaute eine [ocale 
Linie, welche fi) von Tacoma bis Portland am Columbia Fluß und im 
Thale des leßteren und zwar an der jüdlichen Seite (nicht nördlichen, wie 
auf allen deutichen Karten und Atlanten zu jehen) bis Wallula erſtreckt. 
Die Nord-Bacific-Bahn-Gejellichaft Hatte natürlich gute Gründe, der Con- 
currenz auszumeichen, und traf, anjtatt eine eigene Linie auf der nörd— 
lichen Seite des Columbia Fluffes herzuftellen, ein Uebereinfommen mit Der 
früher genannten Gejellichaft, jo daß die Züge der Nord-Bacific-Bahn von 
Wallula bis zum Endpunfte Tacoma, 210 englische Meilen weit, auf den 
Schienen der Oregon-Bahn laufen. 

Das Thal des Puget-Sundes ift mit ungeheueren Tannen= und Cedern- 

wäldern bededt. In Anbetracht. deſſen, was die Oregon-Gejellichaft hier und 
im Gebiete des Columbia-Fluſſes gethan, kann mit voller Berechtigung 
behauptet werden, daß fie eine eifrige Mit- oder Vorarbeiterin zweier 
großer Ueberland-Eijenbahn-Gefellichaften geweſen; denn eimerjeits jchließt 
fih ihre Linie bei der Vereinigungsftelle des Columbia und Schlangen: 
fluffes (Snake River) der Norb-Bacific-Bahn an, anderjeits bewirkt fie die 
Verbindung im Grande Ronde-Thal mit der Oregon-Zweiglinie der Union- 
Bacific-Bahn... Oregon wurde zu Anfang des XVI. Jahrhunderts von 
Spaniern entdedt und oberflächlich durchforicht, doch erfolgte Feine eigent- 
liche Occupation des Landgebietes. Bis zu Ende des XVII. Jahrhunderts 
wurde e8 ab und zu von englischen und franzöfiichen Seefahrern bejucht. 
Erſt im Jahre 1792 jegelte ein Amerikaner, Robert Gray, den mächtigen 
Fluß hinauf, dem er nad) jeinem Schiffe den Namen Columbia gab. Alsbald 
nach jener Erforichungsreiie beanſpruchten die Vereinigten Staaten das Recht 
über jene, heute al3 Oregon und Waihington befannten Territorien, Doc) 
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erfolgte feitens der Spanier erft im Jahre 1819 die formelle Abtretung. 
Eine bereits im Jahre 1804 von zwei Officieren der Vereinigten Staaten- 
Armee, Lewis und Clarke, unternommtene fühne Ueberlandreife trug zur 
Erweiterung der Kenntniß von jenen Landgebieten twejentlih bei. Im 
Jahre 1810 wurde von einem Gapitän, Nathaniel Winihig, an der Süd— 
jeite des Columbia Flufjes, in der Nähe des heutigen Daf Point, die erfte 
Niederlafjung gegründet, jedoch bald wieder verlaffen. Johann Jacob 
Aitor, der reichjte deutjche Kaufmann zu New-York, gründete hierauf 1811 
an der Mündung des Columbia eine Handel3-Niederlaffung und nannte fie 
»Aitoria«. Die Eultivirung des Gebietes erfolgte erjt nach und nach, führte 
aber überall zu glänzenden Rejultaten. Ganz dasjelbe gilt von dem Terri- 
torium Wajhington, dem nordweftlichiten Grenzgebiete der Union. 

Die übrigen Gebiete, welche die neue Ueberlandlinie durchläuft, find 
Montana, Dafota und Minnejota. Montana ift nächſt Californien und 
Nevada das reichjte Erzgebiet der Union. Aber geblendet von den 12 Millionen 
edler Metalle, welche jeine Minen, jeit ihrer erften, im Anfange des 
vorigen Decenniums erfolgten Erichließung als jährlichen Durchſchnittsbetrag 
zum Weltreichtgum beizufteuern pflegen, hatte man immer nur die in der 
Erde liegenden Schäße vor Augen und darüber die Schäße, Die es auf 
jeiner Oberfläche darbietet, ganz überjehen. Wenige Jahre genügten, um der 
Welt den Beweis zu liefern, daß in den Thälern und Ebenen von Montana 
der Pflugſchaar des Ackerbauers nicht minder lohnende Erträge harren, 
wie der Haue des Goldgräbers und der Art des Kohlenichürfers. Montana 
befitt indeß noch einen Schag — die großartigen Naturwunder des 
»Nellowftone-Nationalparfs«, der, wie jeine künftige aderbauliche Herrlich— 
feit, erjt jebt, da die Nord-Bacific-Bahn in der Nähe vorbeiführt und eine 
Zweiglinie dahin entjendet, der Welt zugänglich gemacht worden ift. 

Dakota ift verhältnigmäßig jehr jpät der Coloniſation erſchloſſen 
worden. Noch bis zum Jahre 1866 gab es fortwährend Indianer-Schar— 
mügel, und auf dem Bahnbau mußte eine Säuberung der bedrohten Streden 
durch Negierungstruppen erfolgen. Das Land ift — wie Nebrasfa — ein 
endlojes, aber zur Bodencultur vorzüglich geeignetes Prairiegebiet. Die große 
Arterie Dakota’s iſt der Mifjouri, der auch bei der erften Erſchließung 
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Montana’3 eine große Rolle ſpielte. Was ſchließlich Minnejota anbelangt, 
jo reicht auch die Erjchließung dieſes Landgebietes in verhältnigmäßig jpäte 
Zeit. Im Jahr 1840 zählte es noch zu den unerforichten und hatte nur einige 
Militärpoften. Heute hat es, in Bezug auf Dichtigfeit jeiner Bevölkerung, 
jelbft einige der öftlihen Staaten überholt. Den größten Schab von 
Minnejota bilden jeine Wälder. Sie find die »große Holzfammer« für 
ſämmtliche Miſſiſſippi-Staaten. Ein einziges, unter dem Namen der »Big- 
Woods« befanntes Waldgebiet bedeckt ein Areal von 4000 englischen Geviert- 
meilen. Andere, kaum kleinere Waldeomplere durchjegen den ganzen übrigen, 
von zahlreichen Flüffen und von Seen bewäfjerten Staat. Neben dem Holz- 
handel, in deffen Dienften eine mit jedem Tage wachſende Zahl von 
Schneide- und Sägemühlen, Flößereien, Schiffsbauhöfen ze. ftehen, erfreut 
ſich Minnejota, begünftigt von reichlich vorhandenen Wafjerkräften, einer 
Induftrie, der die großartigfte Entwidelung bevorjteht. Bereits 1870 waren 
eirca 2000 induftrielle Anlagen vorhanden, deren Production einen Werth 
von 25 Millionen repräfentirte; feitdem hat fich die Zahl dieſer Anlagen 
auf 3000, der Werth ihrer Producte auf 35 Millionen gehoben. Der 
Hauptichaß aber ijt der Reichtum und die Triebfraft des Bodens von 
Minnejota, und [da die Bedingungen zur Schöpfung eines »Agricultur- 
Paradieje3« vorhanden find, jo wird es wohl auch eines werden. 

Im Uebrigen ift an der Linie der Nord-Bacific-Bahn, wie nicht 
anders zu denken, Alles im Werden begriffen. Die große Bedeutung der 
Schienenwege als Eulturbahner wird fich hier jo gut, wie auf den übrigen 
pacifiichen Schienenwegen, in fürzefter Zeit bethätigen. Wir beginnen unfere 
Fahrt von Wallula ab, wo die große Ueberlandlinie an die Oregon-Bahn 
anschließt. E3 geht eine Strede durd) das Columbia-Thal und dann durch 
die fruchtbaren Niederungen von Oft:Wafhington bis zum Pend d'Oreille— 
See, wo das FFeliengebirge erreicht wird. Terrainjchwierigfeiten waren hier 
nicht zu überwinden. Der Anjtieg erfolgt allmählich) durch eine herrliche 
Maldgegend, mit Riejenftämmen von 10 Fuß und darüber, bis Clark's 
Fork. Bis Mifjoula, im gleichnamigen Thale, erhält die Linie den Charakter 
einer Gebirgsbahn, den fie fortan, bis zum Eintritte im das Thal des 
Nellowftone-River beibehält. Bom Mullen-Paß im SFeljengebirge, den man 
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mittelft eines 1200 Meter langen Tunnels unterfährt, ſenkt ſich die Linie 
von einer Höhe von nicht ganz 2000 Meter allmählic; durch die Thäler 
der Quellarme des Miſſouri — des Jefferſon-, Madijon-, Oſt- und Weit- 
Gallatin-Fluſſes und folgt zulegt dem Nellowjtone- Fluß, den fie erjt bet 
Glendive verläßt. Die Theilftrede durch das bergerfüllte, romantiſche Montana 
ift jedenfalls der Glanzpunkt der ganzen Bahn. Bon Glendive verläuft die 
Linie, mit Ausnahme des 25 Meilen (engl.) breiten Pyramidenparfs, durch 
die außerordentlich fruchtbaren Niederungen Weſt-Dakota's und erreicht bei 
der Station Bismard den Miſſouri. Das ebene Land bis zum Red River 
iſt Weit-Dafota. Bei Fargo am Red River tritt die Bahn in den Staat 
Minnejota, den fie der ganzen Querausdehnung nad) durchläuft und endlich 
Duluth, die Enditation, am Lafe Superior erreicht. Eine Strede vorher, 
bis Thompſon, wird ein großer Urwald zurücgelegt, der in den erjten 
Detriebzjahren durch Brände, welche die zündenden Funfen der Locomotive 
hervorgerufen hatten, auf weite Streden vernichtet worden ift. Erſt in ziem- 
licher Entfernung von der Bahn beginnen jene ungeheneren Nadelholz: 
bejtände, von denen weiter oben die Nede war... Die Northern-Bacific- 
Bahn mißt in ihrer Gefammtentwidelung von Duluth am Oberen See 
bis Tacoma am Puget-Sund (alio einjchließlich der Oregon-Bahn) 406 gev- 
graphiiche Meilen oder 3115 Kilometer. Sie ift jonady die fürzefte unter 
allen nordamerifanijchen interoceanischen Schienenverbindungen, doc) ift nicht 
zu überjehen, daß ihr wetlicher Ausgangspunkt vom Centrum der Dftftaaten 
jehr entlegen, ja derart entlegen ift, daß beiſpielsweiſe die Entfernung 
zwiſchen Duluth und New-York faft doppelt fo viel beträgt, wie diejenige 
zwiichen New-York und Savannah, dem öftlichen Ausgangspunkte der mit 
der Sonthern-Bacific-Bahn zufammenfallenden ſüdlichſten pacifiichen Linie. 

Wenn wir zum Schluffe nod ein fünftes interoceanisches Eifen- 
bahı-Project zur Sprache bringen, jo geichieht dies lediglich der Vollſtändig— 
feit halber, da dieſe Bahn noch einige Zeit bis zu ihrer Verwirklichung 
benöthigen wird und überdies nicht auf dem Gebiete der Unionzftaaten 
liegt... Wir meinen die »canadijche Bacific-Bahn«, welche das gefammte 
britiiche Territorium in Nordamerika zwifchen Quebec an der atlantifchen 
und Burrards-Inlet in Britiich-Columbia an der pacifiichen Küfte durch- 
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laufen joll. Die Linie entwidelt fi) von Quebec über Ottava in Nieder- 
Canada, ferner durch das Dttava-Thal und längs des Nipiffing-Sees durd) 
Ober-Canada (Ontario) nach Fort William am Oberen See. Bon hier 
verläuft jie nach der Stadt Winnipeg, ſüdlich der beiden Winnipeg-Seen, 
und iüberjchreitet im Weſten die Felſengebirge mitteljt des 1041: Meter 
hohen Yellowhead-Paß, um in New-Wejtminjter an der Mündung des 





Eiienbabnftation im Clear Creed Cañon (Lolorado:Bahn). 


Fraſer-Fluſſes zu enden. Dieſer Endpunkt Liegt in folcher Nähe von Tacoma, 
daß e3 nur der Einfügung eines kurzen Zwiſchengliedes bedürfte, um die 
canadische Bacific-Bahn mit der Northern-Pacific-Bahn zu verbinden. Die 
öftliche Verbindung wäre unjchwer zwilchen Duluth und Fort William am 
Nordufer des Oberen Sees zu bewirken. 

Daß die canadiiche Pacific-Bahn ihre wirthichaftliche Berechtigung 
hat, ijt nicht zu leugnen. Die immenſen Schäge an Nubholz, über welche 
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das waldreiche Canada verfügt, jowie das Bedürfnif, der Eolonijation 
wejtwärts und in das Innere von Britiich-Amerifa die Wege zu bahnen, 
laſſen das Unternehmen als nüglich und wünjchenswerth erjcheinen. Dagegen 
will e3 uns bedünfen, daß die canadiiche Ueberlandbahn als jolche kaum 
eine Rolle jpielen wird fünnen. Das rauhe Klima, die ungemein dünn 
geſäete Bevölkerung des Landes, jowie die gefährliche Concurrenz der in 
verhältnigmäßig geringer Entfernung von diejer Bahn in gleicher Richtung 
ziehenden Northern-Barific-Bahn, die gleichfall3 ihre Bedeutung durch Ver: 
wertHung einer unerjchöpflichen Menge von Nugholz und Erzen erlangen 
wird: alle dieſe Umſtände, zu denen noch die unleugbare Entlegenheit von 
den wirthichaftlichen und commerziellen Gentren der Union kommt, erlauben 
nicht, der canadischen interoceanischen Schienenverbindung eine große Zukunft 
zu prognofticiren. 

Freilich hat auch Britiich-Amerifa Schäße, die nicht zu überjehen 
find. Weltberühmt ift der Petroleumreihthum des Seengebietes, zumal der 
Landichaft zwiichen dem Huronen- und Erieſee, in deren Mitte das viel- 
genannte Delheim »Petrolia« liegt: eine »Stadt« von Bretterbuden, fothigen 
Gafjen und mit einer gasgeichwängerten Luft. Britiich-Columbia, fern im 
Weſten, ift ein anderes Californien. In der Caribon-Wildniß finden fid) 
äußerst ergiebige Goldlager. Ferner hat man Platina, Silber und vor Allem 
Kupfer in ganz ungeheueren Mengen gefunden. Dazu kommt, daß die Injel 
Bancouver reich an Steinfohlen ift, die jonft in den Ländern an der Weſt— 
füfte Amerikas jelten zu finden find... . Im Uebrigen aber tjt diejes Yand, 
jowie Britiich-Amerifa überhaupt, das Eldorado der Jäger und Fiicher. 
Die Fiſchereien Britiſch-Columbiens find vielleicht die reichjten der Welt, 
doch hat ihre Entfernung von volfreichen Mittelpunften ihre Entwidelung 
bisher gehemmt... Oeſtlich von Britiich-Columbien bis zu den Gejtaden 
der Hudjonsbai dehnt ſich ein Gebiet, das man gewöhnlic, als »Hudjonsbai- 
Länder« bezeichnet, nicht ohne Grund aber das »amerifaniiche Sibirien« 
nennen fönnte. Wie dort in Aſien, hat auch diejes Gebiet jeine mit Moos 
und Filz überzogenen Moraftjteppen — aljo Tundra's — eine ungemein 
ausgedehnte Waldregion, unabjehbare Grasflächen, Seen in unzähliger 
Menge, ein reiches Geäder von Flüſſen und große Ströme, welche ins 
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Eismeer münden. Prairien und Wälder werden von Jagd» und Fiſcher— 
nomaden durchzogen... Dieſe ganze weite Region hat lange vereinjamt 
und verödet dagelegen, bis franzöfiiche Abenteurer zuerft Kunde von dem 
Lande brachten. Ihre erften Nachrichten klangen etwas fabelhaft, aber die 
Engländer machten fich auf die Spur und organifirten alsbald einen äußerſt 
ergiebigen Pelzhandel, der die Eiferjucht der franzöfiichen Coloniften ent— 
fachte. Es kam zum Kampfe, in welchem England fiegte. »Frankreich gehört 
heute nichts mehr in jenen Strichen, und die franzöftichen Namen der 
Landkarte, eine franzöftiche Chanfon im Munde des Jägers: das ijt Alles, 
was noch an feine einftige Herrichaft erinnert«... Die im Jahre 1667 
gegründete Hudjonsbai-&ompagnie organifirte den Pelzhandel in großartiger 
Weile und gründete eine Reihe von Poſten (Forts) für ihre Agenten, Die 
fi) vom atlantifchen bis zum pacifiichen Gejtade zogen. Diejen Poſten 
folgten ipäterhin Niederlafjungen, ja jogar Kleinere Städte, und nun joll 
diejelbe Richtung die Schiene einjchlagen, um auf dem ungeheneren Land- 
gebiete das Kultivirungswerf zu vollenden... Das wäre aljo die erfte, 
und bis zur Verwirklichung der fibirischen Bahn die einzige Weltbahn der 
jubarftiichen Erdzone: ein »eijerner Brautringe, halb in Eis und Schnee 
begraben ... 

So hätten wir in Kürze jenes fünffachen eifernen Ringes gedacht, 
der das atlantiiche und pacifiiche Gejtade, quer über das ganze ungeheuere 
Landgebiet Nordamerikas, aneinanderfettet. Es find fünf Niejenbahnen mit 
einer Gefammtentwidelung von nicht weniger als 2845 geographiichen Meilen 
oder 21.317 Kilometer, wobei nur die eigentlichen pacifiſchen Streden und 
nicht die ganzen Ueberlandlinien von Dcean zu Ocean in Betracht gezogen 
find. Schlägt man die Endftreden von Duluth, Omaha, Kanſas-City, 
Vicksburg ꝛc. bis zu den atlantiichen Endftationen Hinzu, jo wird man eine 
Totalentwicdelung von wenig unter 35.000 Kilometer erhalten. 

Dieje gewaltigen eijernen Berfehrswege find dermalen — mit Aus- 
nahme der canadischen Pacific-Bahn, die noch nicht gebaut ift — Die 
großen Schlagadern der Union. In der weitlichen Hälfte dieſes Land— 
gebietes find fie faſt die einzigen Arterien des materiellen und überhaupt 
civilifatoriichen Lebens, während in der üftlihen Hälfte ein engmaſchiges 
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Eijenbahnneg jeine Hauptichlagadern aufnimmt, beziehungsweile nach den 
Ausgangspunften derjelben jtrebt, um jo den Eulturüberichuß des Oſtens an 
den Weften abzugeben, und von diefem die Naturjchäge (Erze, Holz, Getreide) 
in Empfang zu nehmen. In diefem conitanten Musgleiche liegt ein hervor: 
ragendes civilifatorijches Moment, und nur im Hinblid auf diejes mächtige 
Pulſen aller materiellen und intellectuellen Kräfte begreift man, daß der 
allgemeine Fortichritt in den ausgedehnten Gebieten des Weſtens in ver- 
hältnißmäßig kurzer Zeit Eingang und Verbreitung gefunden hat, und 
dermalen unter unjeren Augen ein fürmlich nach ftatiichen Geſetzen fich voll- 
ziehender Productions und Conſumtionsausgleich zwiichen den Oſt- und 
Weſtſtaaten fich vollzieht. Iſt diefer Ausgleich einmal vollftändig bewirkt, 
dann kann die Union ihre gelammte Actionsfraft nach außen entwideln 
und eine bereit3 dermalen bewunderungswiürdige Handelsthätigfeit auf die 
denfbar höchſte Entwidelungsftufe bringen. 

Die geographiiche Lage der nordamerifanischen Union zwijchen zwei 
Weltmeeren und als mittlere, breitejte Landmafje des faft von Pol zu Pol 
reichenden Continents, giebt den interoceanischen Schienenverbindungen ihre 
natürliche, in die Augen jpringende Bedeutung. Unterzieht man aber die 
Eijenbahnfarte der Vereinigten Staaten einer näheren Unterfuchung, dann 
gelangt man zu Schlußfolgerungen, die manches Interefiante für ſich haben. 
Wie nämlich mehrere große Ueberlandlinien den ganzen Gontinent von 
Ocean zu Dcean durchqueren, jo giebt es auch große, ja faft ebenjo große 
Trangverjallinien, die die oben erwähnten Routen jenfrecht jchneiden, 
das heißt von Süd nad) Nord verlaufen. Dieſe Transverjallinien jind 
nicht einem unmittelbaren Bedürfniſſe entiprungen, repräjentiven feine 
bejonderen großen Unternehmungen, jondern haben fich ftüchweife und Tocal 
entwicelt und erſt im Laufe der Zeit die Bedeutung als lange durchlaufende 
Linien erhalten. Einige derjelben bejtehen ſchon feit längerer Zeit, andere 
find noch im Werden begriffen. 

Eine faft in der Meridianrichtung verlaufende große transverjale 
Ueberlandlinie ift diejenige, welche das Unionsgebiet genau in der Meitte 
(weſtlich des Mifftifippi) von Süden nad) Norden durchläuft. Ste beginnt 
bei Galveſton am Golfe von Merifo, durchzieht Teras, wobei fie bei 
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Dallas die Southern-Bacific-Bahn ſenkrecht jchneidet, geht im weiteren 
Berlaufe in das Jndianer-Territorium über, ichneidet bei Venita die zweite 
pacifiiche Ueberlandlinie — die »Atlantie and Pacifie R. R« — und 
erreicht bei Kanjas-Eity, dem Ausgangspunfte der »Atchijon-Topeca- 
und Santa Fe-Eijenbahn«, den Miffouri, dem fie eine beträchtliche Strede 
weit am linfen Ufer folgt. Sie gelangt jo nach Council Bluffs, der Station 
gegenüber von Omaha — alfo zum Ausgangspunkte der dritten pacifiichen 
Linie. Weiter folgt die Linie noch eine Strede dem Mifjouri, wendet dann 
nordoftwärts, indem fie Theile von Jowa und Wisconfin durchichneidet, 
bei St. Paul-Minneapolis den Miffiifippi berührt, und wieder weſtwärts 
ausbiegend, die von Anbeginn her eingejchlagene nördliche Richtung von 
Neuem annimmt, um durch das Thal des Red River zu verlaufen. Hier 
jchneidet fie die vierte interoceaniſche Linie, überjchreitet weiter jogar die 
Grenze der Union, um eine Strede tief in Britiich-Amerifa zu enden. Zieht 
man die Fünftige canadiiche Pacific-Bahn mit in Betracht, jo haben wir 
hier mit der überrajchenden Thatjache zu rechnen, daß dieſe nordſüdliche 
Transverjallinie ſämmtliche fünf großen interoceanischen Schienenwege von 
Nordamerifa mit einander verbindet. In ihrer Gejammtheit dürfte dieje 
Linie von Galvefton bis zur Grenze des Unionsgebietes circa 380 geo— 
graphiiche Meilen oder 2850 Kilometer mefjen. 

Eine zweite und dritte derartige Transverjallinie find im Werden 
begriffen. Die erftere beginnt am Golfe von Californien und ift bi8 San 
Francisco mit der Southern-Pacific-Bahn identiich. Von hier reicht die 
weitere Verlängerung dieſes Schienenweges nicht ſonderlich weit nad) 
Norden, wird aber in Bälde das vorliegende Shasta-Gebirge überjchreiten 
und hierauf — immer parallel zur Küfte und zum Cascaden-Gebirge durch 
dag Wilamette-Thal verlaufen und bei Portland an die nördliche Bacific- 
Bahn anschließen. Auch die jogenannte »Dregon-Bacifie-Bahn« ift nicht 
als interoceanifche, jondern als transverjale Bahnlinie aufzufafien, da fie 
erſt tief in Nevada von einer bereits bejtehenden Linie — der Gentral= 
Pacifi-Bahn — abgeht und die Gebiete von Idaho und Oregon durch— 
Ichneidend im Anſchluſſe an die nördliche Pacific-Bahn in nordweftlicher 
Richtung verläuft. 
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Die zweite im Werden begriffene, dermalen aber bereits auf weite 
Streden bejtehende große Transverfallinie ift diejenige, welche hart am 
Ditfuße der Feljengebirge zieht und im Süden an die ſüdlichen pacifiſchen 
Linien anjchließt. Diefe Route hat dermalen ihren Ausgangspunkt in 
Cheyenne an der Union-Racific-Bahn, geht in genau jüblicher Richtung 
über Denver und Pueblo nad Trinidad, wo fie in die Atchifon-Topeca= 
und Santa Fe-Bahn fällt. Sie bleibt dann bis Santa fe mit der Ießt- 
genannten Linie identisch, geht dann in die ſüdliche Pacific-Bahn über, 
von der fie bei El Paſo am Rio Grande del Norte abjchwenft, um eine 
weite Strede auf nordmerifanijchem Gebiete zu verlaufen und dermalen 
bei Chihuahua zu enden. Auch auf einer anderen Stelle hat die jüdliche 
Bacific-Bahn einen Fühler in das nördliche Mexiko vorgejchoben. Es ift 
dies die Zweigbahn Tuchon-Guymas. Wenn man das nördliche Mexiko 
noch nicht zu Gentralamerifa zu rechnen gewillt ift, ift jenes Guymas 
dermalen die ſüdlichſte Eijenbahnftation von »Nordamerifa« im engeren 
Einne. Sie liegt am 28. Grad nördlicher Breite, d. h. auf halber Höhe 
‚der Halbinjel Californien. 

Ein Abjchnitt diefer Bahnlinie ift für uns von doppeltem Intereſſe: 
von rein landichaftlichem, beziehungsweile geographiichem und techniſchem. 
Das erjtere Interefje wird durch die Localität bedingt, die von der Linie 
durchzogen wird: das Hochland Colorado, das Herz der FFeljengebirge 
und in gewiſſem Sinne auch dasjenige des gejammten Unionsgebietes. In 
Colorado finden fich die größten Erhebungen der Feljengebirge und überhaupt 
des nordamerifanischen Continents. Man nennt Ddiejes Gebiet häufig die 
»amerifaniiche Schweiz«, doch weiſt Hejle-Wartegg, dem wir die nad) 
folgende Schilderung entlehnen, darauf hin, daß die Felſengebirge in 
Colorado einzelne Thäler befigen, die allein jo groß find, die ganze Schweiz 
zu umfafjen. Dieſe Thäler werden jeltiamerweile -Parks« genannt, und e3 
find vor Allem vier, welche fich durch ihre enorme Größe und Fruchtbar— 
feit auszeichnen. Alle find von den mächtigjten, bis über 4000 Meter hohen 
Gebirgsmafien eingefchloffen. Die Vegetation ift troß der bedeutenden Höhe 
eine fabelhaft üppige. Noch in der Höhe von 3500 Meter * man 
herrliche Waldungen und Grasflächen. 
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Noch mehr als die natürliche Fruchtbarkeit wiegen in Colorado Die 
Gold- und Silberichäte. Im jüdlichen Colorado findet ſich auch Eijen, 
Petroleum und Kohle in ungeheueren Mengen, und e3 unterliegt feinem 
Zweifel, daß dieſer natürliche Reichthum das fragliche Gebiet in Bälde zu 
einem der bedeutendften und volfreichiten der ganzen Union machen wird... 
Ein jprechender Beweis dieſer glänzenden Zukunft ijt die Hauptitadt von 
Colorado, Denver, das, vor 25 Jahren gegründet, dermalen mindejtens 
35.000 Bewohner zählt. Nicht eigentlich im gebirgigen Theile von Colorado 
gelegen, führt fie den ftolzen Titel »Metropole der Prairie«. Von hier 
zieht die »Golorado-Gentralbahn« durch Felfen und Schluchten in die 
Hochgebirgswelt, ein Mufterwerf der Eijenbahntechnif. Sie ift landſchaftlich 
vielleicht die interefjantefte Bahnlinie der Union; fie ift es aber aud) in 
techniicher Beziehung, denn mit Ausnahme der kurzen Ausgangsftrede von 
Denver bis Golden City ift diefe Linie eine Schmalſpurbahn, die Längjte 
in Amerifa. Doc darüber jpäter. 

Bon Denver aus geht die Linie durch das wildromantijche Thal des 
Clear Ereef Cañons, ein Thal, das vorwiegend vulfaniichen Urjprunges 
it. Mächtige Felswände erheben ſich zu beiden Seiten, bededt mit Gras 
und verfrüppelten Binien, während überhängende Grate dem darunter hinmweg- 
eilenden Bahnzug mit augenblidlichen Berderben drohen. Zur Linken und 
tief unter dem Schienenwege ftrömt und jchäumt durch ein felfiges enges 
Bett der Clear Creek — eine gelbe, jchlammige Fluth, wie die des Mifjouri. 
Seine ſchmutzige Farbe erhält der Fluß von den Goldwäſchen in den 
Bergen. Hie und da treten aus den Bergwänden FFelsipigen und Grate 
hervor, >»röthlichgrau und falt, wie vom Fleiſch entblößte Knochen eines 
vorweltlichen Thieres«. Die Bahnfahrt an ich jcheint Fein jonderliches 
Vergnügen zu fein. >Die Heine Maſchine — ſchreibt unfer Gewährsmann 
Heſſe-Wartegg — die den Train die fteile, jchiefe Ebene hinaufzieht, Feucht 
und ftöhnt, die Wagen krachen und quietichen und zittern, als fürchteten fie 
fi, weiter im diefe himmelloje Kluft vorzudringen. Aber immer vorwärts 
geht es zwilchen den Bergen hin, bi nad) einigen Meilen die Geleiſe und 
der Fluß fich nähern und eng aneinander ſchmiegen . . Man jchwebt hier 
zwijchen zwei gleich großen Uebeln: entweder von den Felſen erdrückt zu 
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werden, oder in die Schäumenden Fluthen des Wildftromes zu jtürzen. Dabei 
ſchaukeln die ſchmalen Cars jo bedenklich und neigen fich, wie der bezaubernden 
Stimme der Clear Greef-Lorelei folgend, dem feuchten Strombette zu... Die 
Vegetation wechjelt und die Abhänge find bededt mit Pinien vom Gipfel bis 






































Partie von der Colorado-Bahn. 


zur Sohle. Aber fie find gebrochen von Stürmen und Strömen, verbrannt 
vom Blitichlag. Dede, froftige Felſen treten aus den jenfrechten, viele taujend 
Fuß Hohen Wänden und Hängen in phantaftiichen Formen über Bahn 
und Fluß. Gewaltige Trümmer, durch das Dynamit der Ingenieure aus 
dem Wege geräumt, liegen im Fluſſe und ftauen das Waller. Der Weg 
wendet fich in kaum glaublichen Serpentinen, manchmal im Kreiſe herum, 
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um den harten Felſen auszuweichen... Bald gelangen wir zu einer Station 
in dem Gafion, wo die Heine Majchine anhält. Der ganze Raum tft gerade 
groß genug, um dem winzigen Stationshäuschen und einem Fleinen Bier: 
feller Plab zu geben« u. ſ. w. 

Troß der Mängel der Bahn, welche aus obiger Schilderung eines 
unbefangenen Touriften hervorgehen, hat diejelbe in Fachkreiſen eine zum 
Theil jehr beachtenswerthe Würdigung ihrer Vortheile gefunden. Die Denver- 
und Rio Grande-Eijenbahn ift gegenwärtig in den Vereinigten Staaten 
jene Linie, auf welche man am häufigften hinweist, wenn vom Werthe der 
ihmaljpurigen Bahnen gefprochen wird. Die Koſten ftellen fih auf nur 
25.000 Dollar pro Kilometer. Die Berjonenzüge verkehren mit einer durch. 
Ichnittlichen Geichwindigfeit von 30 Kilometer pro Stunde, während die 
Frachtzüge im Mittel nur 12 bis 15 Kilometer in der Stunde zurüclegen. 
Die Bahn hat ſich als rentabel erwiejen, was wohl glaublich ift. Dennod) 
iſt man auch in Amerifa zur Einficht gelangt, daß das Schmaljpuriyiten, 
namentlich wenn es auf Linien mit großem durchgehenden Verfehr ange: 
wendet wird, mehr Unzufömmlichkeiten, als Nuten nad) ſich zieht, welche 
Unzufönmlichkeiten in der Union noch durch die bedauerliche Varietät in 
den den Eijenbahnen gegebenen Spurweiten wejentlic) vergrößert werden. 
In den Vereinigten Staaten giebt es Spurweiten von 1830 Meter (6 Fuß), 
1678 Meter (5 Fuß 6 Zoll), 1525 Meter (5 Fuß), 1474 Meter (4 Fuß 
10 Zoll), 1435 Meter (4 Fuß 8'/, Zoll), 1'068 Meter (3 Fuß 6 Zoll) 
und 0915 Meter (3 Fuß)... Mit Recht weift der Ingenieur Ernſt 
Pongen, dem wir diefe Daten entnehmen, darauf hin, daß zwar die Wahl 
einer Spurweite von 1'830 oder 0'915 Meter, jtatt einer jolchen von 
1435 Meter, noch einige Berechtigung habe, dagegen die geringfügige 
Abweichung einzelner dieſer Spur-Barietäten eine unverantwortliche Nicht: 
berüdfichtigung der allgemeinen Intereſſen jei. 

Um nun den Uebergang der Fahrbetriebsmittel auf Bahnen mit 
geringer Spurabweichung zu ermöglichen, hat man zu dem Mittel gegriffen, 
den Spurfränzen der Räder eine breitere Yauffläche zu geben, damit das 
Rollmaterial auch auf eine Bahn mit unbedeutend fchmälerer Spur über: 


gehen könne. Bei größeren Spurabweichungen zeigte ſich das ee 
Schweiger⸗Lerchenfeld. Tas eiierne Jahrhundert. 
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Genie erfinderiich genug, um dem Uebeljtande der Wagenumladung aus— 
zuweichen. Man hat entweder die Einrichtung getroffen, lange Wagen von 
ihren (Trud-)Gejtellen abzuheben und fie auf Plateauwagen der Bahn mit 
breiterer (beziehungsweije engerer) Spur zu übertragen; oder complicirte 
Geleisanlagen geichaffen, um die FFahrbetriebsmittel zweier Bahnen mit 
verichiedener Spurweite eng aneinander zu bringen, durch Hebevorrichtungen 
oder Geleisienfungen, die Trudgeitelle der Wagen vollftändig auszuwechſeln 
und jo einen ganz beladenen Wagen binnen wenigen Minuten von der 
einen Spurweite auf die andere zu befördern, 

So hätte denn das amerifantiche Eijenbahnwejen auch hier eine 
Eigenthümlichfeit zu verzeichnen, die man nirgends ſonſtwo wiederfindet 
und die hauptjächlich durch) den, dem Amerikaner eigenthümlichen Charakterzug: 
das Beftehende und Althergebrachte nicht zu rejpectiren, hervorgerufen 
worden ift... 
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Station auf der Panama-Bahn. 


en nl in den Tropen, 


— enn es noch eines Beweiſes bedürfte, wie ſehr die Phyſio— 
gunomie des Eiſenbahnweſens ein getreues Abbild der jeweiligen 
geographiichen, Elimatijchen und individuell-ethnographiſchen 
ZZ Berhältniffe it, jo würde fich fein bejjerer finden, als der 
Hinweis auf den im die Mugen Springenden, tiefgreifenden LUnterjchied 
zwifchen den Eijenbahnen von Nord- und Südamerika . . . Der Gegenjag, 
der hier befteht, kommt Schon rein äußerlich) zum Ausdrude. Wenn man eine 
Karte de3 amerifantichen Gontinents zur Hand nimmt, auf der die Schienen- 
wege eingezeichnet find, drängt ſich Einem jofort die Thatjache auf, daß der 
Norden, und von dieſem wieder das innerhalb der gemäßigten Zone liegende 
Gebiet der Vereinigten Staaten, mit Schtenenwegen engmaſchig überjponnen 
ift. Von dieſer Mittelzone aus jchrumpfen die eifernen Verkehrswege nad) 
Norden (wo das jubarktiiche) und nach Süden (mo das jubtropiiche und tropiſche 
Gebiet anichließt) zu kurzen, bedeutungslofen Sackſtraßen zufammen, die hie 


und da einen Küftenpunft mit dem Innern verbinden. Und diejes umjchein- 
23* 
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bare äußere Merkmal führt jofort auf die richtige Fährte: Dort, in den 
Bereinigten Staaten, Die ftaunenswerthe Arbeitsthätigfeit, hier in der Länder: 
zone, welche um den Aequator herum liegt, der fterile Stilljtand; dort das 
in den Communicationslinien ausgeprägte Bejtreben, den Bereich der wirth- 
ſchaftlichen Thätigfeit in allen Formen, durch die Schienenwege mit taujend 
und abertaufend eijernen Nervenfträngen zu durchädern, um dem großen 
Organismus, mit welchem die Kinder jenes. Landes mit Fleiſch und Bein 
verwachjen find, Lebenskräfte zuzuführen, oder die vorhandenen in Gircu: 
lation zu verjegen. 

Bon jolcher tief und weitgreifenden Auffaffung von der wirthichaft 
lichen Bedeutung der Schienenwege weiß man im Süden nichts. Die Eifen- 
bahnen jpielen daher nur eine untergeordnete, höchitens locale Nolle. Die 
Thatjache, da in den Anden von Peru die großartigjte Gebirgsbahn, welche 
die Erde überhaupt aufweist, erbaut wurde, entjcheidet principiell nichts, 
denn die Bahn entipricht dermalen feinem vwirthichaftlichen Bedürfnifje und 
ift — was eben ganz beionders zu betonen iſt — nicht das Werk der 
autochthonen Elemente. Die Eijenbahnen haben im Großen und Ganzen, 
wie in diefer Schrift häufig genug nachgewiejen wurde, zwei Aufgaben zu 
erfüllen: nämlich) das Eulturwerf eines Landes, Staates oder Staatengebietes 
zu frönen (wie in Europa), oder der Cultur durch unerploitirte, von civifi- 
firten Elementen noch gar nicht, oder dürftig in Anfpruch genommene 
Gebiete die Pfade zu ebnen (wie in den Vereinigten Staaten). Die eine 
oder die andere Rolle bedingt aljo einerjeits einen Ueberihuß an Eultur, 
anderſeits einen Ueberſchuß an Culturſtoff, beziehungsweife an individueller 
Kraft. Nur der anglo-amerifaniiche Stamm Fonnte befähigt fein, die legtere 
Rolle zu übernehmen. Das immenje Unionsgebiet wäre heute noch Ddiejelbe 
Terra Incognita, derjelbe Tummelpla wilder Indianerhorden, wie vor 
fünfzig Jahren, wenn der Landbejig nicht anglo-amerikaniſch, ſondern 
ſpaniſch gewejen wäre. 

In der That hat das Eijenbahmweien in Amerika überall dort, wo 
romanische Elemente ausichließlich oder in überwiegender Majorität fiedeln 
— aljo in ganz Gentrafamerifa einjchließlih von Merifo und in Süd— 
amerifa — bis auf den Tag fait gar feine Fortichritte gemacht. Dieſe 
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Erjcheinung hängt eng mit der ethnifchen Individualität der fraglichen 
Stämme zujammen und gejtaltet fich ſonach zu einer Gulturfrage im 
eminenteften Sinne. Bon diefem Standpunfte ausgehend, erfaßt man die 
große Bedeutung einer Theſe, welche der Geograph Friedrich Ratzel in 
die nachfolgenden Sätze gekleidet hat: »In jeder Hinficht bedeutend find 
für den Menjchen= und Völkerforſcher die Verhältniffe der jüdamerifaniichen 
Völker und Staaten. Alle Halbeulturen find mitten im Aufjtreben, lange 
vor der Blüthe, niedergetreten worden. Einwanderer europäiichen Stammes 
haben ſich unter den Eingeborenen niedergelaffen, Menſchen afritaniicher und 
in neueſter Zeit auch mongolischer Raſſe find Hinzugefommen, und ein 
Bölfergemijch iſt entjtanden, wie man es jo bunt und jo ganz im Werden 
und Gähren vorher nicht gefaunt hat. Dieje in beftändiger Veränderlichkeit 
ichillernde Maſſe Hat fich geiellichaftlih und politiich in die europätichen 
Formen gegofjen, vermag fie aber Feineswegs zu erfüllen, und diejelben 
nehmen in Folge defjen bei ihnen fast überall einen verzerrten Charakter an, 
den man in den meisten Beziehungen als barbarifche Entartung bezeichnen kann.« 

Aus diefem Nahahmungsbedürfniffe, aus diefem Triebe, europätiche 
Culturformen in das primitive Gefäß einer abjchredenden Halbeivilijation 
zu prejien, find auch die Eifenbahnen entjtanden. Etwas hat auch der 
Speculationsgeift der Fremden dazu beigetragen; wo aber dieſer fremde 
Eingriff fi) geltend macht — wie im Peru — kann er jeine bedeut- 
jame Herkunft nicht verleugnen. Ein Henry Meiggs würde auch an irgend 
einem anderen Punkte unjeres Planeten ein derartiges technijches Rieſenwerk, 
wie die Anden-Bahnen es find, durchgeführt haben, wenn es die localen 
Berhältniffe erfordert hätten... . Selbſtſchöpferiſch alſo konnte auch der 
techniſche Genius hier nicht auftreten. Er war und iſt in erſter Linie gar 
nicht vorhanden. In allen Fällen aber, wo ſeine Regungen zur Geltung 
kamen, langte derſelbe nach den vorhandenen Mitteln, d. h. nach hergebrachten 
Formen. Unter allen Culturmitteln verträgt aber gerade das Eiſenbahnweſen 
am allerwenigſten die Schablone. Die Eiſenbahn iſt, als hervorragendſtes 
Werkzeug im Wirthſchaftsleben, ſo ſehr an die localen Verhältniſſe gewieſen, 
und hängt rückſichtlich ihrer techniſchen Formen ſo ſehr von Klima, Boden— 
beſchaffenheit, Völker-Individualität und Exiſtenzbedingungen ab, daß hier die 
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Einbürgerung eines feinem inmerften Wejen nach ausgeiprochen europäiichen 
Hilfsmittels der Culturarbeit, wie die Eifenbahn, in Gebieten, die in jeder 
Beziehung einen jcharfen Gegenjag zu der abendländiichen Gulturwelt bilden, 
von vornher nicht die Bedingungen des Erfolges in jich jchließt. 

Wie ſehr es in dem fraglichen Gebiete der jtrengen Individualifirung 
der Eijenbahnen bedurfte, erfaßt man jofort, wenn man die rein geographiichen 
Momente in Betracht zieht. Die Schienenwege hatten hier entweder ungeheuere 
Niveau:Differenzen zu überwinden, um von den Küſten in das, meiſt als gran= 
divje Hochländer ich präjentirende Innere vordringen zu fünnen, oder mußten 
durch Gebiete geführt werden, die durch ihren tropischen Charakter dem neuen 
Berfehrsmittel unerwartete Schwierigkeiten bereiteten. Dort mußten ganz außer: 
gewöhnliche techniiche Formen zur Geltung gelangen, mußten die zur Negel 
gewordenen Gefichtspunfte modificirt werden. Die Herftellung und Inbetrieb— 
jeßung von Bahnen, welche auf verhältnigmäßig kurzen Stredfen Höhen— 
Differenzen von Tauſenden von Metern überwinden, mußte nad) ganz 
anderen, aus localen Erfahrungen hervorgegangenen Regeln bewirkt werden. 
Eine Tropenbahn, wie es beijpielsweile die furze Panama-Linie ift, erfordert 
einen bedeutenden Gapitalsauftwand, um das Geleiie vom Pflanzenwuchs 
freizuhalten, angefichts der Thatjache, daß bei einer übermächtigen Vegetation 
in wenigen Tagen jede nicht Fünftlich freigehaltene Bodenfläche mit einer 
dichten und Starken Pflanzendecke, deren mächtige Triebe jede Beichotterung 
durchbrechen, überwuchert. Das häufige Auftreten von Erdbeben machte 
bejondere Eonftructiong-Principien, ſowohl der Bahnen jelbit, als ihrer Hoch— 
bauten nöthig. Der Steinbau mußte allerorts dem Holzbau weichen, und 
mußte jchon bei der Anlage auf beftimmte Schütterfreiie Rücklicht genommen 
werden, wodurch fich die Tracirungsarbeiten in eimem ohnedies wenig 
gangbaren Terrain noch weiter complicirten. Auch die fangwährenden, auf 
Klima und Erijtenzbedingungen erheblih Einfluß nehmenden, tropiſchen 
Regenzeiten mußten in Betracht gezogen werden. Kurz, es fehlte nicht an 
Factoren aller Art, welche die Individualiſirung der Schienenwege in den 
fraglichen Gebieten derart gebieteriſch verlangten, daß in unzähligen Detail 
fragen von den hergebrachten Formen und Normen abjolut abgejehen werden 
mußte. Damit aber die Accomodirung Feititebender Principien an andere 
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Bedingungen und Verhältniſſe rationell erfolge, it es nothwendig, daß die 
heimatlichen Bevölferungs-Elemente mit ihrem reichen Schate an Erfahrungen 
in das Eijenbahnweien eingreifen, da den fremden Elementen, jelbjt bei 
gewilienhafteiter Prüfung der Verhältniſſe und jorgfältigiten Studien in 
allen einschlägigen Dingen, unzählige Detail von mehr oder minder großem 
Belange entgehen. Kurz, jedes Volt muß der eigene Träger jeiner Verkehrs— 
anftalten jein, ihnen ein beitimmtes individuelles Gepräge aufdrüden und 
deren Nüslichfeit mit den thatlächlichen Bedürfniſſen in Uebereinftimmung 
bringen. 

Bei den wenigiten Bahnen in den ſüdamerikaniſchen Tropengegenden 
war dies der Fall. Die Eifenbahntechnif ijt dort feine eingebürgerte Pflanze, 
fie mußte aljo importirt werden. In fremde Erde verjegt konnte fie nicht 
gedeihen, und jo tragen jene Schienenwege, welche nachmals in die Hände 
einheimifcher Adminiftrationen übergingen, durchwegs das Gepräge einer 
haarjträubenden Verzerrung oder Entartung. Viele diefer Bahnen find einfad) 
aus dem Bedürfniife entitanden, auf diejem Gebiete der Thätigkeit Hinter 
den Gulturvölfern nicht zurüczubleiben... Andere Bahnen wieder haben 
der Thatjache erneute Beweiskraft verliehen, daß dieſes Gulturmittel jelbjt 
die dejolatejten Zuftände zu janiren, den Wohlitand und Aufihwung unter 
den ungünftigften localen Verhältniſſen zu fördern vermag. 

Zwei Länder find es, auf welche das Borjtehende Anwendung findet: 
die Inſel Cuba und Chile. In Pern, in deſſen Gebiete weitaus die groß— 
artigiten Bahnanlagen der Neuen Welt fich befinden, ift der erwartete Auf: 
ſchwung ficher nur eine Frage der Zeit. Die Inſel Cuba ift von vielen 
Schienenwegen nad) allen Richtungen durchzogen, und das neue Gulturmittel 
hat jich als höchſt ſegensreich erwieſen . . In Merifo, diefem ausgedehnten 
Neiche, das feinem territorialen Umfange nach einem halben Dubend euro: 
päilcher Großjtaaten fait gleichfommt, hat man die Schienenjpur vom 
Gejtade des Oceans bei Bera Cruz auf die Hochebene emporgeführt, in deren 
Mitte die glänzende und volfreiche Hauptitadt gelegen ift. Diefe Bahn iſt 
auch vom techniichen Standpunfte von großem Intereſſe. Sie hatte in einer 
directen Entfernung zwiſchen ihren beiden Endpunften von circa 300 Kilo— 
meter eine Höhendifferenz; von fait 2800 Meter zu überwinden! Die Ent- 
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widelung der Linie war demgemäß mit mannigfachen Schwierigfeiten ver- 
bunden und erforderte eine Reihe von großartigen Bauten. Die Steigungen 
find beträchtlicher al3 auf irgend einer europäiichen Bahn, und mußte das 
für den Betrieb diejer Bahn adaptirte Locomotiv-Syftem (Fairlie) entiprechend 
modificirt werden... Was ſonſt noch von weiteren Bahnbauten im Innern 
des Landes verlautet, ift auf Rechnung des amerikanischen Speculationsgeiftes 





Ein Bahnhof in Merifo, 


zu Segen, der fi) in den brach liegenden Gebieten der amterifanijchen 
Tropenländer neue Actionsgebiete augerwählt. 

Den räumlichen Uebergang von Merito nad) Südamerifa bildet, 
wie man weiß, die Staatengruppe von Gentralamerifa. Hier findet man 
überall kurze Sadbahnen, welche vom Atlantifchen Ocean ausgehen und 
das Beitreben zeigen, nach dem pacifiichen Ocean vorzudringen. Aber über 
die eriten Anfänge find diefe Linien nicht hinausgerathen, und fie würden 
vielleicht gar nicht ins Leben gerufen worden fein, wenn nicht die vielen 


Die Schienenwege in den Tropen. 361 


Projecte von interoceanijchen Canälen jenes Landgebiet in den Vordergrund 
de3 Speculationgfiebers gerüdt hätten. Ließen nun die Canäle auf fich 
warten, jo machte man die Leute darauf aufmerkfam, daß eine Bahn es 
auch thue... Eine ſolche Bahn — allerdings nur ein furzes Anfangsſtück 
— iſt die »Honduras-Bahn«, welche den Iſthmus diejes Landes von Norden 
nah Süden durchziehen und Ocean an Ocean fefjeln fol. Man hat vor 
nicht allzu langer Zeit ungeheueres Aufhebens von dieſem Schienenwege 
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Station auf der Panama:Bahn. 


gemacht und ihn als fünftiges Wunderwerf gepriefen. Die 90 Kilometer 
fange Ausgangsitrede von Porto Caballo (am Atlantiichen Ocean) bis San 
ago wurde im Jahre 1871 eröffnet, ſteckt aber jeitdem bei lebterem 
Punkte feit. Der pacifiihe Ocean ift, in gerader Linie gemeffen, noch 
200 Kilometer entfernt... 

Der ältejte centralamerifanifche Schienenweg ift die, in commerzieller 
Beziehung hochwichtige Panama-Bahn. Sie wurde im Fahre 1855 erbaut, 
ijt 75 Kilometer lang und bejigt eine große Berjonen- und Waarenfrequenz. 
Die Fahrt auf ihr währt etwa vier Stunden (normale Geſchwindigkeit 
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wäre zwei Stunden und ein amerikanischer Expreßzug würde dieje kurze 
Strecke in einer Stunde zurüclegen), obwohl die zwei Dutzend Perjonen- 
wagen zumeift von drei, wohl aud) von vier Locomotiven gezogen werden. 
Als Balboa, der Entdeder des pacifiichen Dceans, den Iſthmus durch— 
wanderte, bemöthigte er 30 Tage, um den 10 deutjche Meilen langen Weg 
durch die centralamerifanische Waldwildniß zurüdzulegen! Noch heute bildet 
die üppige, durchwegs tropifche Vegetation des jchmalen Landjtreifens eines 
der prächtigiten Bilder, die man ſich wünſchen kann. Auf den Höhen ragen 
überall dichte Yaubwälder empor, und wo die breiten Kronen der Mimojen 
in die feuchten Schluchten jchatten, da gejellen fich Palmen und Rieſen— 
farren dazu, und in der Niederung ftrahlt der Blüthenſchmuck in allen 
Farben. Dieje landichaftliche Schönheit gilt indeß nur von dem jüdlichen, 
alſo pacifiichen Theile der Bahn. Gegen Aspinwall hin tritt die Linie 
allmählich in flaches Land ein. Eine mehr als 10.000 Meter lange Theil: 
ſtrecke durchichneidet jchnurgerade unüberjehbare Rohrfelder, die nach und 
nad im fieberathmendes Sumpfland übergehen. Hier zieht die Bahn auf 
hohem Erddamme; zu beiden Seiten jchillern die ſtagnirenden Sumpflachen 
und brüten gefährliche Miasmen. Es heißt, daß die Zahl der chineftichen 
Arbeiter, welche bier beim Baue der Bahn ihren Tod fanden, eine jo 
bedeutende war, daß jede Schwelle ein Menjchenleben fojtete: führwahr, 
eine traurige Errungenjchaft der Givilifation! 

In nicht allzu ferner Zukunft freilid) wird hinfichtlich diefer »Märtyrer- 
bahı jede Sentimentalität verraucht fein, denn dann wird auf dem Schienen- 
wege wieder die alte Grabesruhe berrichen und der Pfiff der Locomotive 
vielleicht durd; die Yocrufe der Tropenvögel erjegt werden. Wenige Meilen 
öftlich der Bahnlinie nämlich wird der Panama-Canal die Gewäfler des 
Atlantiichen Oceans denen des pacifiichen zuführen und die Handelsichiffe 
aller Völfer werden ein Gebiet durchkreuzen, in welchem bisher Garaiben 
und Neger ihre primitive Exiſtenz friteten. Vielleicht erhebt fi) dann auf 
dem Plage zu Aspinwall neben der Brigth’ichen Bronzeſtatne des Columbus, 
welche die Katlerin der Franzoſen im Jahre 1870 geipendet hatte, das 
Standbild Lefjeps’, der — ein anderer Columbus — dem Welthandel neue 
Bahnen erichlof. 
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Wenn wir im Nachjtehenden einige Bemerkungen über diejes groß- 
artige Unternehmen vorbringen, jo greifen wir in einen jpäteren Bereid) 
dieſes Werkes — die Schiffahrt — voraus. Gleichwohl liegt der Anlaß 
nahe genug, um den Gegenstand mit wenigen Worten zu berühren... Seit 
Tecennien, oder genauer: ſeit einem halben Jahrhundert, beichäftigen Tich 
Techniker und Handelspolitifer mit der Idee des Durchitiches des ſchmalen 
Zandgebietes im ſüdöſtlichſten Theile von Gentralamerifa. Gleichwohl iſt 
der Panama-Canal, feiner uriprünglichen theoretischen Anregung nad), jo 
wenig dem Kopfe eines modernen Technifers entiprungen, wie der Durchſtich 
der Yandenge von Suez. Verichieden ijt nur das Alter der beiden Brojecte. 
Herodot berichtet von einem Schiffahrtscanal, der den Nil mit dem Rothen 
Meere verband, und zu deſſen Herjtellung hundert Jahre nöthig waren, 
wobei 120.000 Arbeiter ihr Leben einbüßten, Necho, Pſammetich's Sohn 
(VIE Jahrh. v. Ch.), hatte ihn begonnen, Darios, Hyſtaspes' Sohn, voll- 
endet. Strabo jeßt dieſen Canalbau jogar unter die Regierung des Sejoftris 
(Ramjes II), aljo in eine Zeitepoche, die noch über den trojaniichen Krieg 
hinanfreicht. 

Hinfichtlich des Panama-Ganals geitalteten fich die Antecedentien des 
betreffendes Projectes viel beicheidener. Wohl heißt es, daß bereits Balboa, 
als er 1513 den Iſthmus von Gentralamerifa zuerft durchkreuzt umd 
unerwartet den pacifiichen Ocean erblictt hatte, von der Idee erfaßt wurde, 
die beiden MWeltmeere durch eine Waſſerſtraße mit einander zu verbinden, 
um eine Durchfahrt nach Djftindien zu gewinnen. Gin eifriger Förderer 
diejes Projectes war Haijer Karl V. Er war es, der die erjten Expeditionen 
nach der Landenge von Panama abjendete und auf die wiljenjchaftliche 
Unterfuchung der dortigen Localzuftände behufs rascher Yöjung des Unter: 
nchmens großes Gewicht legte... Das waren aber Alles nur ſchwache 
Anfänge, und es hat Jahrhunderte bedurft, um dem jeit jo langer Zeit 
geplanten Unternehmen greifbare Geſtalt zu verleihen. 

Die nächſte Urjache, weshalb im XVII. und XVIII. Jahrhundert 
das Project allmählich wieder eingejchlummert war, lag in der Furcht der 
Spanier, ihre jüdamerifaniichen Colonien durch einen derartigen Durchitich 
den caraibiichen Sceräubern preiszugeben. In der That berichten die alten 
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Chroniken von kühnen Piratenzügen, ausgeführt durch Dampier, Wafer 
Morgan u. A., welche ihre Boote aus dem Atlantiichen Ocean über Land 
nad) dem paciftichen befürderten und die neuen Herren jüdlich von Darien 
gewaltig beunrubigten. Um nun dieje beftändig drohende Gefahr für immer 
abzınvenden, decretirte die jpanijche Negierung kurz und bündig, daß jede 
wifjenichaftliche oder andere Expedition zur Unterſuchung des Iſthmus von 
Panama bei Todesitrafe verboten jei. Das dürfte um das Jahr 1675 
gewejen jein. Zwei Jahrhunderte jpäter verfügte man über ein Dußend 
interoceanifcher Ganalprojecte. Ein älteres Project, für das bereits Humboldt 
eingetreten war, bafirte auf dem Durchjtich der Yandenge von Tehuanteper. 
Später arbeiteten jpanifche Ingenieure einen detaillirten Plan aus, und ihre 
Arbeit führte zu einem Rejultate, das jelbjt auf Seite der größten Opti— 
mijten Kopfichütteln veranlaßte. Der Canal jollte eine Länge von mehr als 
50 geographiichen Meilen (mehr als das Doppelte des Suez-Canals!) und 
150 große Schleußen erhalten. Noch älteren Datums ift dag Project des 
Durchſtiches der Landenge von Nicaragua. Die Durchforichung Diejes Gebietes 
mit dem Zwede zur Ausführung einer interoceaniichen Waſſerſtraße fand 
ichon im Jahre 1770 ftatt, und es ift interefjant hierbei zu erfahren, daß 
fein Geringerer als der nachmals gefeierte Sceheld Neljon als junger 
Dfficier an diefer Expedition theilnahm. Als völlig unausführbar erwies 
ſich ein Ganalproject über die Landenge von Gojtarica und ebenſo jenes über 
den Iſthmus von Columbien. Dagegen ſchenkte man von jeher die größte 
Aufmerkjamfeit der Landenge von Darien. Im Jahre 1877 ward eine 
Erpedition dahin orgamifirt, doch erwies ſich das Klima als derart mörderiich, 
daß die erreichten Reſultate jchließlich durch den Tod von zwei Mitgliedern 
in trauriger Weiſe paralyfirt wurden... Auf den eigentlichen Panama— 
anal werden wir im einem jpäteren Abſchnitte weitläufiger zu Iprechen 
fommen ... 

Eine bemerfenswerthe Rolle auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens 
ipielt das Tropenland Peru, über das jonjt wenig Gutes zu berichten it. 
In Peru find im Laufe der legten Jahre die großartigiten Gebirgsbahnen der 
Melt gebaut worden. Es find Schienenwege, die, in der Höhe des Montblanc, 
in einer Region der Atmojphäre den riefigen Gebirgswall der Anden übers 
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jchreiten, wo der Siedepunft des Waſſers bei 84° Celſius liegt, der Luft— 
drud nur noch 400 Millimeter beträgt und das Feuer nur noch jchwierig 
brennt. Die Anden durchziehen vom ecuadorianiichen Hochlande den Con— 
tinent von Nordnordoft nach Südſüdweſt in parallelen »Gordilleras« (Stetten) 
und begrenzen mit ihren Knoten von Huaca, Chitincha, Aſſuay und Javanilla 
drei große Hochplateaus. Der Reiſende, Der tagelang durch die Tropenwälder 
geritten ift, fan auf dem 6400 Meter hohen Chimborazzo in das regelvechtejte 
Hagel: und Schneewetter bei eifigem Sturme gelangen. Nach der Südſee 
drängen übervolle Ströme, bald in Gascaden und Stromichnellen, bald 
geräujchlos, aber reißend zwijchen breiten Ufern dahin eilend, an dem 
undurchdringlichen Chaos der Urwälder vorüber. Am Gejtade ſelbſt ziehen 
ganze Waldungen von Gocospalmen; im Schlamme aber wimmelt e3 von 
Krokodilen, und die dreiſten Bejtien jchleichen fich bi8 in die Nähe der 
menschlichen Wohnungen und entführen Thiere und Menjchen in ihr trübes 
Element... . In der Gebirgswelt der ecuadorianiichen Andes genießt man 
ein anderes, weit impojanteres Schaufpiel. Hier drängen ſich auf engem 
Raume die höchſten Gipfel Amerifas, meist thätige Vulcane. Zwijchen Quito 
und NRiobamba, aljo auf einer Strede von faum 25 Meilen, dehnt fich 
eine einzige geichloffene Kette von fünfzig Vulcanen. Die bedeutendjten der 
ecuadorianiſchen Feuerberge find der Chimborazzo, Cotopari und Antijana. 
Seiner eigenthümlichen, jtreng fegelfürmigen Geftalt wegen ift der Cotopaxi 
unter allen Bulcanen der Erde der merfwürdigite; der berühmtejte Der 
Chimborazzo, der lange Zeit für den höchiten Berg der Erde galt. 

In dieſe großartige Gebirgäwelt von Ecuador ift die Schienenjpur 
bisher nicht eingedrungen. Dagegen hat das jüdlicher liegende Peru das 
Unglaubliche vollbracht und die eijernen Stränge auf Höhen geführt, wo 
der Menſch nur unter ganz eigenthämlichen Erijtenz-Bedingungen gedeihen 
kann. In der Bergwerfsitadt Botofi iſt die Luft jo dünn, Daß der Europäer 
unausgejeßt an Athembeflemmungen laborirt... An der Küfte jelbit it 
aber die Scenerie wejentlich anders, als im benachbarten Ecuador. Wenn 
wir von der flachen und öden, durch die anſtürmenden Wellen in Silber: 
ſchaum getauchten Küjte unſere Blicke Iandeinwärts jenden, gewahren wir 
nichts als eine troftlos kahle Gejtade-Ebene, in deren einförmigem Grau 
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einzelne Palmwipfel faum wahrzunehmen find. Gleichwohl hat diejes Bild 
etwas Großartiges an fich, und zwar durch feinen unbejchreiblich impofanten 
Hintergrund. Wo die Ebene nämlich endet, dort jeßt die Cordillere an, 
und fie erhebt ſich als ein einziges ftarres Gebilde ohne eigentliche Weber: 
gänge bis in die Region des ewigen Schnees empor. Ueberall ein Meer 
von Zaden und Hörnern, wie nach der Schnur geordnet in hinter- 
einander liegenden Couliſſen; dazwilchen jchroffe Einjchnitte mit reizvollen 
Durhbliden in das rauhe Hochland, wo die Wolfen lagern und helle 
Scjneefelder im Sonnenlichte funfeln. Die Geftade-Ebene liegt in einer voll- 
jtändig regenlofen Region. Alle Wolfen, welche dem Stillen Ocean entjteigen 
— ıumd die Wolfenbildung ift jo jtarf, daß der Himmel fajt das ganze 
Jahr hindurch getrikbt ift — ziehen nach den hohen Ktüftengebirgen, wo 
fie, und zwar jenjeits der MWaflericheide, als Regenſchauer niedergehen. 
Die peruanifchen Gebirgsbahnen find ihrer topographiichen Situation 
nach eine Wiederholung — in ihren Details, fowie in der Gejammtheit 
aber unendlich großartiger — des Schienenaufftieges aus der californiichen 
Ebene in das Hochland der Sierra Nevada. Es gereicht dem amerikaniſchen 
Genius zum Ruhme, dag er jene techniſchen Großthaten durchführte, Die 
das lare jpaniiche Element, welches die ſüdamerikaniſchen Republiken bevölferte, 
nie verwirklicht haben würde. Der Erbauer der beiden dermalen in Betrieb 
jtehenden Anden-Bahnen ift ein amerikanischer Ingenieur, Henry Meiggs, 
der kühnſte Eijenbahn-Pionnier unjeres Jahrhunderts. In der ganzen Welt 
wurde in der Weberwindung von localen Hindernijien nichts Aehnliches 
geleistet wie hier. Mit Bewunderung haftet der Blick des Beichauers auf 
jenen beilpiellos fühnen Bauten, zu deren Anlage das größte Maß von 
Energie bei genialer Erfaffung der topographiichen Situation aufgewendet 
werden mußte. Dem Erbauer war feine Felſenmauer zu fteil, feine Schlucht 
zu tief, feine Gebirgsitufe zu hoch, um fie nicht zu überwinden. Es flingt 
wie ein Märchen, wenn man vernimmt, daß nun auch an dem Ufer des 
4842 Meter hoch gelegenen Titicacajees, inmitten der verjchollenen alt- 
peruanischen Eulturwelt der Pfiff der Kocomotive ertönt. Welch’ eines eijernen 
Kopfes bedurfte es, um dieſe Großthat auszufinnen, welch’ gewaltigen 
Könmens, um das Gedachte in reale Wirklichkeit umzujegen! Im Anblide 
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diejer grandiojen Viaducte und Tunnel, der in die Wolkeuregion hinauf: 
friechenden Dampfrofje, der über unermeßliche Abgründe hinwegſauſenden 
Züge, vergißt man die alten Weltwunder, eingedent der Thatjache, daß 
fein Werf der ichwachen Menichenhand jich mit jenem eijernen Bande mejjen 
fünne, das die Niejenhöhen der Anden an den pacifiichen Ocean gefeflelt 
hat... Und dann, welche Ausficht, wenn die bis in die pernanijche Hoch- 
gebirgswelt gezogenen Schienenftränge jenjeits ihre Verlängerung finden 
werden und die Locomotive die grandioje Tropenwelt des Amazonas durd)- 
eilen und zuletzt am Gejtade des Atlantischen Oceans jtille halten wird. 
Dann wird jenes Geheimniß, das der größte Strom der Erde dermalen 
noch in fich birgt, emtichleiert, die unerjchöpfliche Tropenwelt eines nad) 
Millionen Quadrat-Kilometer zählenden Gebietes von ihren Gaben über- 
quellen und der riefige Schaß jener Stromlandichaften nad den Küſten 
drängen — der Menſchheit ein neues Eldorado erjchließend. Dieje ſüdamerika— 
nijche » Pacific-Bahn« wird das große Ereigniß der Zufunft jein. Sie wird 
die ſchüchternen Verſuche der Givilifation mit Adlerichwingen überholen, die 
Träume einer Welt verwirklichen, der Eultur ein jchier unbegrenztes Gebiet 
zu eriprielicher Ihätigfert zuführen. Dann wird auch dort der Indianer 
jchrittweije zurüchveichen, der Urwald gelichtet, die urwüchlige, aber unnüge 
Ueppigfeit der ordnenden Hand des Eulturmenjchen überantwortet werden. 
Welch’ ein Gedanke, diejes riefige Tropenland — das ausgedehntejte der 
Welt — mit jeinem unerjhöpflichen Waſſer- und Pflanzenjegen der Civili- 
jation anheimgegeben zu jehen! Dazu aber taugt das romantiche Element 
nicht. Die Spanier hatten, als ſie noch in Californien, in Arizona und 
Neu:Meriko jagen, nie daran gedacht, das ungehenere Hinterland zu erichließen. 
Auch das Innere von Brafilien wird bleiben, was es ift, bis nicht ein 
jtärferes Geichlecht in jene Gebiete einzieht, oder die Zeit jene Völker, die 
dermalen die jüdamerifaniiche Tropenwelt beherrichen, total umgejtaltet haben 
wird... 

Die Bodengeftaltung von Peru gab die Grumdbedingungen für die 
auszuführenden Eifenbahnen. Das flache Gejtadeland ermöglichte ihre Anlage 
leichter und jchneller, als irgend ſonſtwo am pacifiichen Gejtade Südamerikas. 
Zunächſt galt es, die fruchtbaren Küjtenthäler mit den naheliegenden Häfen 
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zu verbinden. Sp entitanden die vielen furzen Bahnen, welche allenthalben 
von den Küjtenpläßen nach dem Innern abgehen: Die Linie Callao-Lima, 
die Linie Pisco-Jca, die »Salpeterbahnen« Iquique-Noria und Pilagua- 
Sal de Obispo, die Bahn Ilo-Moquega u. v. A.... Diefe Linien, ins— 
gefammt kurze Sadbahnen, waren an den Küftenftreden untereinander und 
mitteljt einiger Hauptlinien mit dem Hinterlande, der Hochgebirgäwelt zu 
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verbinden, Durch diefe Bahnen wurden die großartigen mineraliichen Schäße 
des peruanijchen Hochlandes den Küſtengegenden näher gerüdt und der 
Arbeit, wie der Speculation ein neues ergiebiges Feld erichlofien. 

Unfer Intereſſe beanspruchen jelbitverjtändlich nur die zulegt erwähnten 
Hochgebirgsbahnen. Sie find die Werke des anglo-amerifanischen Geijtes, 
mitten in eine fremdartige Welt hineingeſetzt; die ausländiichen Einflüſſe 
gingen jo weit, daß nicht nur die geiftigen Kräfte, jondern auch die Materialien 
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aus weiter Ferne beichafft wurden. So famen die Schwellen aus dem holz- 
gejegneten Dregon, die Schienen und jtationären Dampfmaſchinen aus 
England, die Bejtandtheile der eijernen Bahnhöfe gleichfall3 aus England. 
Die Ingenieure waren mit wenigen Ausnahmen Engländer und Amerikaner, 
und nur die Arbeiter eingeborene Indianer, Chilenen und Chinejen. Euro» 
päiſche Arbeiter wären in jo hohen Regionen, wo die Athmungsbefchwerden 
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die phyſiſche Leiftungsfähigfeit auf ein Minimum veduciren, abjolut unver- 
wendbar gewejen. Am wenigften betheiligt an diejen Riejenwerfen war das 
ipanijch-peruanifche Element, ein Beweis mehr, daß es weder in geiftiger 
noch in materieller Beziehung für ein Unternehmen geeignet war, und Die 
hiebei einzuheimfenden Lorbeeren fremden Schöpfertalenten und geiftigen 
Arbeitskräften überlafien mußte. 

Die erjte der beiden großen Gebirgsbahnen war die Linie Mollendo— 
Buno, jeit Frühjahr 1874 vollendet. Sie zerfällt in zwei Streden. Die 
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Strefe von Mollendo, dem Hafenplag am Stillen Ocean, nad; Arequipa 
(jeit 1870 in Betrieb) fteigt vom Meeresipiegel durch eine wafjerloje Wüfte 
bis zu einer Höhe von 2329 Meter empor. Längs der Bahn läuft die 
fängjte eiferne Röhrenleitung der Welt, um Mollendo mit Wafjer zu verjorgen. 
Die Strede Arequipa ift die Fortſetzung der vorgenannten Linie und endet, 
nad) Ueberwindung von unglaublichen Höhendifferenzen und mit Aufgebot 
der denkbar jteilften Rampen, in Puno am Titicacafee... Die bei Anlage 
diejer Bahn zu überwindenden Schwierigkeiten waren ganz unglaubliche. 
Ungeheuer waren natürlich auch) die Koften für Transport, Arbeit, Material 
und Lebensmittel. Auf der eriten Theiljtrede wurden über 5 Millionen 
Eubifmeter Erde und Steine bewegt; 27 Meter tief ift der tiefjte Einfchnitt, 
34 hoch die höchſte Aufmauerung. Auf der zweiten Theilftrede wurden fait 
17'/, Millionen Cubikmeter bewegt; der tieffte Einjchnitt ift 39 Meter, die 
höchſte Aufmauerung 43 Meter. Diefe wunderbare Hocgebirgsbahn wurde 
jo geichiet angelegt, daß nur ein einziger furzer Tunnel und 8 Brüden 
nöthig waren, von denen die über den Rio Chili 515 Meter und die über 
den Riv Sumbay 76 Meter lang ift. Alle Brücen wurden in den berühmten 
Brüdenbau-Anftalten der nordamerifaniichen Union (Keystown Bridge Co. 
in Pittsburg, Watjon Manufacturing Co. in Paterjon, Detroit Bridge Co. 
in Detroit, American Bridge Co. in Chicago, Louisville Bridge & Iron Co, 
in Louisville u. A.) conftruirt und mit außerordentlichen Schwierigkeiten 
an ihre Beitimmungsorte transportirt. Groß waren auch die Leiden ber 
Tauſende von Arbeitern (meift Chilenen) wegen der Schwierigkeit, Proviant 
und Brennmaterial (auf der Weftjeite der peruaniichen Gordilleras und auf 
den Hochebenen giebt es feine Wälder) herbeizuichaffen. Dazu gefellten ſich 
eine empfindliche Kälte und ungemein dünne Luft. Auf meilenweiten Streden 
gab es feinen Tropfen Waſſer, und mußte dasjelbe auf Maulthieren aus 
weiter Ferne herbeigeichleppt werden. Aber nach drei Jahren mühjeliger 
Arbeit wurde das großartige Werk gleihmwohl vollendet, und am Neujahrss 
tage 1874 pfiff zum erften Mal die Locomotive am Ufer des Titicacajees. 
Hier jtanden jchon jeit 1872 zwei Dampfer in Betrieb, welche in London 
gebaut und ftüchweife über die Cordilleras geichafft werden mußten. Puno, 
die Enditation, liegt in 4842 Meter Seehöhe. 
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So großartig nun auch dieſe Hochgebirgsbahn iſt, ſie wird von der 
zweiten, gleichfalls von Meiggs erbauten Anden-Bahn Lima-Oroya tief in 
den Schatten gerücdt. Sie wurde, wie bereits erwähnt, 1876 eröffnet, und 
bildet das jtolzefte Denkmal anglosamerifanischen Unternehmungsgeiftes,. Ihr 
Sceitelpunft liegt in 4769 Meter Seehöhe, und ift diefer Punkt der höchite auf 
unjerem Planeten, bis wohin die Locomotive vorgedrungen iſt. Die End- 
itation liegt circa anderthalb Taujend Meter tiefer, nämlich in 3712 Meter 
Seehöhe. Der Zwed diefer Bahnanlage war, die Hauptjtadt Lima mit den 
reihen Bergwerks- und Aderbau-Diftricten des Innern, und jpäter wo 
möglich mit dem Stromgebiete des Amazonas in Verbindung zu jegen. Die 
ganze Strede wurde innerhalb des verhältnigmäßig kurzen Zeitraumes von 
6 Jahren fertiggejtellt. Sie hat 45 Tunnel, darımter den in 4769 Meter 
Seehöhe liegenden, 1860 Meter langen Scheiteltunnel »&ima-Galera«. Zum 
Theile noch bedeutender find die Brücenbauten. Ein Wunderwerf in jeiner 
Art ift der Varrugas-Viaduct, der von der Baltimore Bridge Co. auf- 
gejtellt wurde und in mancher Hinficht unübertroffen ift, wenn auch jeitdem 
der im Jahre 1882 fertiggeftellte KinzuasBiaduct in den Vereinigten Staaten 
ihn in Bezug auf die Höhe noch um ein Bedeutendes überragt. Der Barrugas- 
Viaduct hat vier Deffnungen von je 33 und 41 Meter Spannweite. Jeder 
der drei Thurmpfeiler bejteht aus 12 jchmiedeifernen Säulen von je 8'/, Meter 
Höhe, die durch gußeiſerne, lattenartige Zwiichenglieder verbunden find. Der 
VBiaduct bildet die Krone der 25 Brücden, welche in der Bahn liegen. Die 
zweitbedentendfte unter denjelben ift die Challaga-Brüde, mit 108 Meter 
Länge und 40 Meter Höhe. Die Rimac-Brücde liegt noch höher (80 Mir.) 
als der Varrugas-Viaduct, ift aber nur 100 Meter lang. 

Auf der Lima-Oroya-Bahn findet man Steigungen bi$ 1:20°5. Die 
Entwidelung in den engen Schluchten war mit jo enormen Schwierigkeiten 
verbunden, daß fie nur durch Anlage von »Spigfehren«e überhaupt möglich 
war, wie beifpielsmweile im Thale von San Bartolome, wo die Bahn im 
Zickzack die jteilen Felshänge hinanklettert. Knapp hinter der Höhe, welche 
auf dieſe Weile genommen wird, öffnet fich die großartige Schlucht von 
Agua Barrugas, über die der große Viaduet leicht und zierlich wie ein 


aus Kräfteftrahlen gewobenes Geipinnit hinwegſetzt. 
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Man begreift unjchwer, daß eine Fahrt auf diefer merfwürdigen, ebenjo 
jehr durch) die Kühnheit ihrer Anlage, wie durch den großartigen landichaft- 
lichen Rahmen imponirenden Gebirgsbahn zu einem ganz bejonderen Genuffe 
wird. Für den Ferneſtehenden iſt es natürlich jchwer, jedes Detail des von 
dem Schienenwege durchzogenen Hochgebirgsgebietes fich zu vergegenwärtigen. 
Karten im großen Maßftabe, die durch ihre Plaftif deinjenigen, der mit dem 
Startenlejen vertraut ift, das Borjtellungsvermögen weſentlich unterjtügen, 
fehlen ganz, und die Schilderungen, welche bekannt geworden find, find 
meift etwas knapp gehalten. Damian v. Schütz hat eine ſolche Schilderung 
geliefert, die dem allgemeinen Bebürfnifje bis zu einem gewiſſen Grade 
genügt... Folgen wir aljo feinem Berichte. 

Die eigentlichen Schönheiten — und mit ihnen die technischen Wunder— 
werfe — der Droya-Bahn beginnen bei der Station San Matro, wo man 
das flache Geftadeland Hinter fich hat. Bei dem genannten Punkte verengt 
fich plöglich das Thal des Rimac-Fluſſes derart, daß es ganz zu verjchwinden 
jcheint und man vor ich nichts mehr ficht, al3 einen ganz engen, etwa 
500 Meter tiefen Einjchnitt im Gebirgswall, durch welchen der tojende 
Strom wie zwiichen ungeheueren Mauern hindurch fich wälzt. Etwas höher 
fällt das wilde Berggewäfler mit einem 40 Meter breiten Waſſerſchwall 
150 Meter tief herab, einen der impoſanteſten Katarafte, an denen die 
Anden jo reich find, bildend. Dieje Schlucht ift das berühinte »Infiernillo« 
(die »Hleine Hölle), durch die der Schienemweg, der ſonſt meift dem Laufe 
des Nimac folgt, nicht geführt werden konnte. Glücklicherweiſe geitattete die 
in das Rimacthal einmündende Schlucht von Paral, die Bahn aufwärt® zu 
entwiceln und mittelit eines langen Tunnels den Fluß wieder zu erreichen, 
der nun auf einer 60 Meter hohen Brücde überjchritten wird. Abermals 
zieht die Bahn durch einen Tunnel und lenkt hinauf in die Schlucht des 
Rio Blanco, der entlang fie eine Strede weit zieht, um hierauf mitteljt 
eines 100 Meter fangen und nicht weniger als 80 Meter hohen großartigen 
Viaductes in die Station Chicla einzulenfen, 

Hier waren die Hauptichwierigfeiten überwunden. Die Schlufftrede 
bis zum Scheitelpunfte bot Hinderniffe von nur untergeordnneter Bedeutung, 
welche die Anlage einiger Curven von jehr geringem Strümmungshalbmeffer 
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nothwendig machten. Hier oben ift der Rimac nur mehr ein fleiner Bach, 
mit dem fich von allen Seiten her dünne aus den Schneelagern abfliegende 
Wafferfäden vereinigen. Rings ragen grandioſe, jchneeflimmernde Hochgipfel 
empor, deren helle Reflexe das Auge blenden. Hierauf folgt der 1860 Meter 
lange Scheiteltunnel, mittelft welches die Bahn die Wafjerjcheide in 4769 Meter 
Seehöhe überichreitet. Auf der flachen Hochebene ergab ſich genügender Raum 
zur Entwidelung, und liegen demgemäß hier oben flache Gurven und mäßig 
jteile Rampen in der Bahn. Sp gelangt fie nach ihrem Endpunkte Droya, 
dermalen noch ein armjeliges Indianerdorf, deſſen Bedeutung einzig und 
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allein darin Liegt, daß es der Knotenpunkt dreier wichtiger Hochgebirgs— 
communicationen nad) Jauja, Cerro de Pasco und Lima ift. Die Land- 
ſchaft ift, einjchließlih der fahlen, ftarren Felsbahn, von trojtlofer Ein— 
fürmigfeit. 

Nach unferem trefflichen Gewährsmanne hätte dieſe Bahn, trog ihrer 
großen technijchen Bedeutung, nur minimalen wirthichaftlichen Werth, wenn 
fie nicht bi8 zu dem reichen Silberlagern von Gerro de Pasco und in das 
Stromgebiet de3 Amazonas fortgejegt wird. Dagegen hat die geſammte 
bisher entwidelte Thätigfeit auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens dem Lande 
bereit3 namhafte Vortheile gebracht. Durch den Bau der Huaraz-Linie wurden 
beijpielsweije mächtige Kohlenlager erichlojien, deren Kohlen an Güte den 
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beiten englischen gleichfommen und fi) denjelben als concurrenzfähig erwiejen 
haben. Dank der Bahnlinie von Paiſa nad) Piura wurden vor Kurzem aud) 
jehr ergiebige Petroleumquellen in der Provinz Piura in Betrieb gejebt. 
Kurz, das neue Commumicationsmittel habe der Montaninduftrie Perus 
wieder zu einigem Aufſchwunge verholfen, obwohl der Reichthum des Landes 
an Edelmetallen, der einjt ſprichwörtlich war, und lange Zeit hindurch einen 
dämonischen Zauber um das alte Inca-Reich gewoben hatte, ſich zu erichöpfen 
beginnt. Gold wird wenig mehr gewonnen, und der Ertrag jümmtlicher 
Silberbergwerfe dürfte 8 Millionen Gulden faum überjteigen. Auch die 
Ausbeute der Kupfer- und Quedfilbergruben hat jehr abgenommen; Blei, 
Eiſen und Nidel, obgleich im Ueberfluſſe vorhanden, werden gar nicht 
erploitirt, weil der theuere Transport und die ungenügenden Communi— 
cationsmittel die Ausbeute unmöglich machen. 

So eigenthümlich es auch fingen mag, bleibt es gleichwohl eine 
unumftößliche Thatjache, daß Peru feine zum Theile außerordentlich koſt— 
jpieligen Bahnen nicht feinem Meetallreichthume, jondern den — Guano, 
der mur auf den Inſeln gefunden wird, aljo mit den Bahnen unmittelbar 
nicht zu jchaffen hat, verdankt. Ohne die Guanolager würde es nämlich 
der peruanijchen Regierung unmöglich gewejen fein, in Europa die großen 
Anleihen zum Zwede der Eifenbahnbauten abzujchließen. Nach den neueften 
Unterſuchungen — oder richtiger Schägungen — find in ganz Peru nod) 
immer bei 12 Millionen Tonnen Guano vorhanden. Der Reingewinn per 
Tonne beträgt durchſchnittlich circa 6 Livre Sterling, wonach aljo jene enorme 
Menge einen Werth von mehr als 72 Millionen Livre Sterling repräjentiren 
würde. Aber jelbit für den Fall, daß die Guanolager einmal erjchöpft fein 
jollten, bieten die riefigen Salpeterlager im Süden des Landes, als Mittel 
zur Erzeugung von Kunftdünger, der dem Guano an Güte wenig nadjteht, 
hinreichenden Erſatz. 

Troß dieſer wirthichaftlich günftigen Baſis hatte fpeciell das große 
Unternehmen, die Verbindung des Hinterlandes mit der Küſte mittelft eines 
Schienenweges zwijchen Lima und Oroya, jchwere finanzielle Kriſen durch— 
zumachen. Die Regierung hatte dem amerifanijchen Ingenieur Henry Meiggs 
den Bau übertragen umd jchloß mit ihm einen Vertrag ab, nach welchem 
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der genannte Unternehmer gegen eine Averfionalfumme von 276 Millionen 
Sol (circa 60 Millionen Gulden) ſich verpflichten mußte, »innerhalb 6 Jahren 
nicht allein die nothwendigen Bauten auszuführen, fondern auch das rollende 
Material zu beichaffen, ſowie eine Anzahl Docks und Lagerhäufer am 
Ausgangspunfte (Callao) herzuitellen«. Da die fragliche Bahn zwiichen Lima 
und Droya eine Länge von nur 208 Kilometer hat, beziffert fich die 
dem Unternehmer bewilligte Summe auf mehr als 400.000 Gulden per 
Kilometer — was im Berhältnifie zu den in Amerifa üblichen Einheits- 
foften per Stilometer (jelten iiber 120.000 Gulden) jehr viel ift, kämen dort 
nicht eine Menge von Factoren in Betracht, die einen Vergleich gar nicht 
zulaſſen, ganz abgejehen davon, daß ja auch das Betriebsmaterial beizuftellen 
war. Ueberdies mußte Meiggs gefaßt fein, daß die Regierung nicht immer 
bei Gafja jein werde und Zahlungsſtockungen eintreten würden, wie es auch 
thatjächlich der Fall war... Dem genialen Unternehmer war es übrigens 
nicht vergönnt, das Werf vollendet zu jehen. Meiggs war gerade im Begriffe 
die alten Sifbergruben von Gerro de Pasco zu unterjuchen (1877), als er 
ſtarb. Die fertiggeftellte und in Betrieb genommene Strede reichte damals 
bis Amhi. Die weitere Bauleitung übernahm der polnische Ingenienr 
Malinowski ... 

Unter den Jlluftrationen, welche diejem Abjchnitte beigegeben find, 
findet der Lejer auch eine Locomotive, und zwar eine jolche nad) dem 
Syſtem Fairlie. Es dünft uns hier die geeignete Gelegenheit, über dieſe 
Locomotive, die in der Fachwelt durch geraume Zeit einen heftigen Meinungs- 
jtreit andauern ließ, einige Bemerkungen vorzubringen. Majchinen diejer 
Gattung verkehren dermalen auf den peruanischen Bahnen, doch zeigen fie 
eine vom Urtypus abweichende Phyfiognomie, die eben durch die Localen 
Berhältniffe bedingt war... Das erjte Eremplar der jogenannten »FFairlie- 
Locomotive« wurde im Jahre 1869 auf der jchmalipurigen Feſtimög-Bahn 
in England in Betrieb gejeßt. Das Princip einer jolchen Locomotive bejteht 
darin, daß fie aus zwei Majchinen mit einem Kefjel zuſammengeſetzt ift, 
und daß jede der beiden Majchinen auf einem bejonderen Wagen (Bogie) 
montirt, jich unter dem Keſſel bis zu einem gewiſſen Maße drehen, und 
das Ganze ſich durch Radialjtellung der Aren den Gurven anfchmiegen 
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faun... Die. Vortheile diefes Syftems beftehen in Folgendem: es gejtattet 
große und jtarfe Mafchinen zu conftruiren, deren Gejammtgewicht für Die 
Adhäfion verwendet wird, und deren Radftand dabei ein großer ift, die ſich 
daher bis zu gewiſſen Gejchwindigfeiten ficher und jtetig bewegen und bei 
alledem die gute Eigenjchaft haben, leicht und ohne großen Widerjtand 
durch Eurven von kleinem Radius zu gehen; der große Keffel gewährt alle 
Vortheile der Brennmaterial-Defonomie, die mit bedeutenden Feuerflächen 
bei Dampferzeugern verfmüpft find; das große Mafchinengewicht, das dieſes 
Syſtem in einen Körper zu vereinigen gejtattet, bietet Vortheile gegen Ent— 
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Fairlie · Tocomotive für den Betrieb der pernaniichen Gebirgsbahnen. 


gleifungen, die bei leichten Maſchinen häufig bejonders bei jtarfem Schnee- 
fall und Glatteis eintreten. 

Trobdem hat diejes Syftem — wie M. M. v. Weber, dem wir das 
vorstehende Gutachten entlehnen, gelegentlich geäußert hat — das Unglüd 
gehabt, theils durch die ihm wirklich immanenten Vorzüge, theils aber aud) 
durch Einflüffe, die mit demjelben nicht in Beziehung ftehen, einige ungemein 
begeijterte Apoftel zu gewinnen. »Diefe begnügten ſich, nad) Art der halb- 
wifjenden Eiferer, nicht, auf weitere gründliche Erforjchung und yeititellung der 
wahrhaft bedeutjamen Eigenjchaften des Fairlie-Syitems hinzuwirfen, jondern 
Dichteten demfelben noch eine Neihe weiterer Tugenden an, die theils die 
begründetjten Zweifel der praftijch-wiffenichaftlichen Technik hervorriefen, 
theils jofort in den Bereich des Humbugs verwiejen werden mußten. « 
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Alois v. Feyrer bejtätigt in jeiner ausgezeichneten Schrift »Der Loco- 
motivbau in den Vereinigten Staaten von Nordamerifa«, daß die Fairlie— 
Locomotive bei den amerikanischen Locomotiv-Eonftructenren die größte Auf- 
merfjamfeit erregte — da fie auf dem in Amerika entitandenen und allgemein 
eingebürgerten Syſtem der Truckgeſtelle (Drehſchemel) bafirt ift — in der 
Gejtalt aber, wie jie in Europa hergeftellt wurde, drüben feinen dauernden 
Erfolg erringen konnte. E3 heißt dann weiter: »Die Eonftruction der Fairlie— 
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Bahn in den Pampas. 


Locomotive als reine Bergmajchine entjpricht nicht dem amerikanischen 
Betriebsſyſteme, jowie ihr doppelter Mafchinen-Mechanismus als Dupler- 
Locomotive den großen Anforderungen an Einfachheit und leichte Beauf- 
fihtigung des Bewegungs-Mechanismus in feiner Weije gerecht wird« ... 
Wie ſich die, in unjerer nebenjtehenden Jlluftration wiedergegebene Fairlie- 
Locomotive, die übrigens ganz die Phyfiognomie amerikanischer Majchinen 
befigt, bewährt hat, ift ung leider nicht bekannt ... 

Auf unjerer weiteren Rundichau in jiidamerifanischen Landen ſtoßen 
wir zunäcdjt auf Chile, das langgeftredte Küftengebiet, von dem mit 
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Recht behauptet wurde, daß es faum ein Land gäbe, welches geographiſch 
unglüdlicher fituirt wäre, al3 diejes. An der dem Weltverfehre entlegenften 
Seite eines noch in den Anfängen des Eulturlebens fich befindenden Continents, 
im Rüden großartiger Gebirgsmafjen, vor ſich die weite Waſſerwüſte des 
jüdpacifiichen Oceans, der erft in ungeheuerer Ferne feite Landmaſſen beipült: 
jolcher Art ijt die geographiiche Situation von Chile. Gleichwohl ſteht diejes 
Land jeit Langem im Rufe, unter allen jüdamerifanijchen Staatswejen das 
geordnetjte zu jein, und neben einem muftergiltigen Aominiftrationg-Apparat 
eine betriebjame, ordnungsliebende Bevölkerung zu befigen, wodurd das 
Land niemals zum Qummelplage politiicher Leidenichaften und ehrgeiziger 
Strebungen Einzelner werden fonnte. Der Ehrgeiz der Chilenen bejchränft 
fich einzig und allein auf Wahrung und Entwidelung ihres Wohlitandes 
und ihrer nationalen Tugenden. Sie jelber vergleichen ſich mit Vorliebe 
mit den Galiforniern, und wenn in diejem Vergleiche num auch nicht alles 
zum Bortheile der Chilenen ausfällt, jpringen gleichwohl zwei berechtigte 
Momente in die Augen: der bedeutende Reichthum an Erzen, namentlich 
Edelmetallen, den die Andenkette enthält, und zweitens der nimmermide 
Arbeitsdrang. Da auch der innere Verkehr unter der Ungunft der Boden- 
geftaltung und dem Mangel an natürlichen Verkehrswegen leidet, ift der 
Aufihwung Chile doppelt bemerkenswerth. 

Die plaftiiche Geftalt diejes jchmalen, von Küfte und Hochgebirg ein- 
geengten Gejtadelandes hat im hohen Grade bejtimmend auf die Entwicelung 
der Eijenbahnen eingewirft. Die Transverjallinien find jo furz, daß fie 
nur als die Abflußcanäle der großen binnenländiichen, von Nord nad) 
Süd ziehenden Schienenftraße gelten fünnen. Dennoch ijt eine jener Quer- 
verbindungen von großer Bedeutung in wirthichaftlicher Beziehung und 
hochintereſſant vom techniichen Gefichtspunfte. Die fragliche Verbindung ift 
die 184 Stilometer fange, jeit 1863 im Betriebe jtehende Staatsbahn zwijchen 
Balparaijo, dem größten Hafenplage des Landes, und Santiago, der 
politiichen Hauptjtabt desjelben. Die Entwidelung der Linie aus dem Bereiche 
des Gejtades nad) dem Hinterfande war mit beträchtlichen Schwierigkeiten 
verbunden. Valparaiſo breitet jich in Terraffen am halbmondförmig gefrümmten 
Geſtade aus und hat mäßig hohe, aber jteile, durch tiefe Schluchten aus— 
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einandergerifjene Bergabftürze zum Hintergrunde. Man nennt dieje Wafjer- 
rijfe »Quebradas«, und wenn fie auch ein grünes Pflanzenkleid tragen und 
mit zierlichen Zandhäuschen geſchmückt find, geben fie gleichwohl ein ſtörendes 
Verkehrshinderniß ab. Ja, ihre Eriftenz war der hauptjächliche Grund, daß 
Valparaifo zu Beginn faſt gar feine räumliche -Entwidelung fand, da es 
hierzu an dem nothtwendigften Raum gebrach, wie denn auch der hübjche 
breite Hafenquai erjt Durch ausgiebige Anjchüttungen gewonnen werden fonnte. 

Um zunächſt einen allgemeinen Begriff von den Schwierigkeiten, welche 
ſich auf der Linie Valparaifo-Santiago dem Bahnbau entgegenftellten, zu 
erhalten, genügt der Hinweis auf den ungeheueren NiveausUnterjchied, der 
auf verhältnigmäßig furzer Strede zu überwinden war. Während nämlich 
Santiago von Balparaifo — das wenige Fuß über dem Meeresniveau liegt, 
nur 184 Stilometer entfernt ift, breitet fich zwiichen beiden Endpunften das 
im Durchſchnitte 2000 Meter hohe Kiüftengebirge. Santiago jelber Liegt fait 
1000 Meter hoch. Die Anlage des Schienenweges — wenn. auch nicht im 
entfernteften jo bedeutend wie in der peruaniichen Cordillera — hat aljo 
immerhin den Aufwand von technichem Können für fich beanſprucht ... 
Bon PValparaijo tritt die Bahn mittelft eines Tunnels in das Thal des 
Quillota⸗Fluſſes und erreicht als erjte Station das inmitten eines Blumen- 
paradiejes gelegene reizende »Bifia de mar«. In einem ähnlich herrlichen 
Blüthen- und Garteneden liegt die nächite Station Limache. Der Schienen- 
weg windet fich faft nur an Geländen zwilchen dichtlaubigen Obftbäumen 
und üppigen Weingärten vorüber... Dann aber fchwinden mählich die 
Eulturftriche, und halbwegs, bei der Station Llaillai, tritt die Linie in ein 
hügeliges, äußerft fteriles Terrain mit einzelnen armjeligen Hütten ein. Hier 
liegen die bedeutenditen Steigungen in der Bahn. Tunnel folgt auf Tunnel, 
tiefe Schluchtenrifje werden auf hohen und langen Brüden überjegt, und 
jtrecdenweife zieht der Schienenweg an thurmbohen, fait überhängenden Fels— 
majjen entlang... Damit ift aber auch das jchwerjte Stüd überwunden. 
Noch eine legte Scharfe Curve, und die Bahn tritt in die ausgedehnte, frucht- 
bare Hochebene von Santiago ein, in deren Hintergrunde die wildgezadten 
Gebirgsfetten der Gordilleras del Monte Negro über das Baumgewühl der 
Ebene ragen und einen großartigen Abichluß des Landichaftsbildes geben. 
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Ob ſich im dieſer Gebirgsichranfe ein prafticabler Durchweg finden 
wird, um das dhilenische Bahnnetz, das fich nur auf dem erwähnten Plateau 
entwideln kann, in die transandiichen Gebiete führen zu können, ijt bisher 
fachmänniſch noch nicht zur Sprache gebracht worden. Santiago liegt faſt 
auf demjelben Breitengrade mit Buenos Ayres, das nächſt Montevideo die 
bedeutendite Handelsſtadt an der atlantiichen Küſte Südamerikas ijt. Die 
directe Entfernung zwilchen den Hauptjtädten von Chile und Argentinien 
beträgt nur circa 900 Kilometer, und würde fonach eine interoceanijche Linie 
in diejer Richtung von unberechenbarem Vortheile für beide Staaten fein. Der 
ganze langwierige Weg um das Cap Horn herum wäre abgeichnitten, und 
Chile in directem Bahnverkehr mit Argentinien, Uruguay und dem füdlichen 
Brafilien. Ein Bertrag zwiichen den beiden zunächſt betheiligten Staaten 
beiteht jchon jeit vielen Jahren; die Gründe, weshalb die Nealifirung des 
großen Unternehmens jo lange auf ſich warten läßt, find bisher nicht befannt 
geivorden. 

Die interoceaniſche Schienenverbindung zwijchen Chile und Argentinien 
hat, wie hervorgehoben wurde, gegenüber allen jüdamerifanischen Projecten 
diefer Art den jchwerwiegenden Vortheil für fich, kürzer und — die Anden: 
Strede abgerechnet — leichter durchführbar als irgend eine andere zu jein. Gleich- 
wohl fehlt es auch anderwärts nicht an Beſtrebungen, welche die Realifirung 
der großen dee vor Augen haben. Schon Henry Meiggs hat bei der Anlage 
der Oroya⸗Hochgebirgsbahn darauf hingewieien, daß diefelbe als die Ausgangs- 
ftrede einer Ueberlandlinie zu betrachten ſei, welche ihre Fortſetzung über 
Cerro de Pasco und Pozuzo nad Mairo, am gleichnamigen Nebenfluſſe 
der Pochetta, finden ſoll. Die Strede iſt längſt erforicht und haben auch 
bereits technijche Vorarbeiten auf ihr ftattgefunden. Die Pochetta ift ein 
Quellfluß des Uccajali und diefer weitaus der bedeutendite Nebenfluß des 
Amazonas in deſſen Oberlaufe. 

Die weitere Entwidelung der Linie ergiebt ſich daher von jelbit. 
Freilich iſt der Rieſenſtrom jelber, der in einer Ausdehnung von fait 
4000 Kilometer brafilianiiches Gebiet durchzieht und noch bei 2000 Kilo- 
meter über die Grenze Braftliens hinaus jchiffbar ift, der gefährlichite Con— 
current der Bahn. Aber mitteljt der Dampfichiffahrt ift diejes riefige Waſſer— 
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gebiet nicht zu erjchliegen. Das Dampfichiff Lichtet weder die Urwälder, 
noch belebt es die Einjamfeit der Stromlandichaften; das Dampfichiff zieht 
feine dauernde Furche, feinen gangbaren Pfad in das ihm zugängliche, etwa 
50.000 Quadrat⸗Kilometer mefjende Gebiet. Auch hier muß, jo gut wie in 
Nordamerika, die Locomotive zum »Eulturpflug«e werben, der den Urwald 
vor fich Herichiebt, die Einöden bevölfert, die Einjamfeit belebt und aus 
ihrem Jahrtaujende langen Selbitwalten herausreißt. 

Der Gedanke hieran ijt fiher noch aroßartiger, wie jener, den der 
amerifanijche Genius in der Nordhälfte des Gontinentes verwirklicht hat. 
Denn wer wollte Ieugnen, daß die geographiichen Verhältniffe Hier, im 
Süden der Landenge von Panama, ungleich ungünftiger liegen. Die weiten 
Prairien boten im Grunde fein Iocales, am allerwenigiten ein technijches 
Hinderniß. Selbjt bei der Ueberjchreitung der TFeljengebirge und des Hoch— 
landes von Nevada handelte es ſich durchwegs um Löſung rein eijen- 
bahntechnischer Aufgaben, und wenn auc) die Natur ab und zu ihr Veto 
gegen das menjchliche Beginnen einzulegen drohte, lagen die Verhältniffe 
immerhin derart, daß den Gewaltmitteln der Naturfräfte ein Baroli 
geboten werden konnte. Die Felſen ließen fich abiprengen, durchbohren, 
mitten enzwei fägen, oder jonjtwie bändigen; abgrundtiefe Thäler konnten 
überbrüdt, dem großartigen Walten von Wind und Niederichlägen durch 
entiprechende Schubbauten begegnet werden, Alle dieje technischen Leiftungen 
verlieren nichts von ihrer Großartigfeit, wenn man hinzufügt, daß fie vom 
Standpunkte der praftiichen Eijenbahntechnif zu Löfen waren, und wenn 
nicht heute, morgen gelöft worden wären. Was dort hauptjächlich. unjere 
Bewunderung erregt, ift nicht jo jehr das Nejultat, denn vielmehr die Art 
und Weile, wie diejes Reſultat erreicht, die Schnelligkeit, mit der, allen 
Raumverhältniffen und der Ungunft localer Eigenthümlichkeiten des Landes 
ipottend, das Unternehmen zu Wege gebracht wurde und in feinen Con— 
jequenzen ein Leben, einen Arbeitsdrang und Unternehmungsgeift zur Ent- 
faltung brachte, wie er auf der Erde ohne gleichen dajteht. 

Auf jüdamerifanischem Gebiete liegen die Verhältniſſe twejentlich anders. 
Hier gejtaltet fic das größte locale »Lande«-Hinderniß zu einem »Wafjere- 
Hinderniffe, wie es unſer Planet auf feinem anderen Punkte aufzuweiien 
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hat. Die Eriftenz der ungeheueren Urmwälder ift die Folge eines immenjen 
Waſſerſegens, und was diefer Segen bedeutet, das erfaßt nur Derjenige, 
der ſich die großartige Triebfraft der organischen Welt vor Augen hält, 
der gegenüber alles menschliche Beginnen ſich als bare Ohnmacht erweilt, 
Die Tropenwelt des Amazonas ift das große Schöpfungsgebiet der ganz 
auf ſich jelbjt angewiejenen Raturfraft. Die überquellende Fülle des organischen 
Lebens ift der reine Gegenſatz des nivellirenden Menjchenwerfes. Natur 
und Menich, hier im Kampfe begriffen, bedeutet ein Ringen um eine 
Suprematie, die ſich immer auf jener Seite einjtellen wird und muß, wo 
die größere Kraft liegt... Und wer wollte leugnen, daß hier die Kraft auf 
Seite der allgewaltigen Natur liegt? Der Urwald, da oder dort ausgerottet, 
würde jofort wieder entjtehen, wenn der Menſch in jeinen verzweifelten 
Anftrengungen gegenüber der großartigen Triebfraft derjelben nur einige 
Augenblide erlahmte. Hier ift das große »Schlachtfeld der Pflanzen«, auf 
welchem eine unberechenbare Summe von Kräften in Action gebracht wird, 
um den Stärferen zum Siege zu verhelfen. Eine Weihe bedeutjamer 
Ericheinungen und eigenthümlicher Bhänomene belehrt ung, wie hier die Natur 
ganz Herrin ihrer jelbjt ift und von diefer Herrichaft ausgiebigiten Gebraud) 
macht... Und diejes ungeheuere Pflanzengewühl, deſſen Individnen in 
einem unausgejegten Kampfe untereinander begriffen find, it verhältnik- 
mäßig todt, vereinfamt. Menſch und Thier halten ſich ihm ferne; ein 
Auffommen wäre ſchwer. Gewaltige Ströme auf allen Seiten, die fich in 
den treibenden Dcean des größten Stromes der Welt ergießen, iſoliren 
ausgedehnte Landgebiete, deren Urwald-Einjamfeit höchitens vom Schrei eines 
Tropenvogels, vom Gebrüll der Affen oder vom Donnergepolter ftürzender 
Baumriejen unterbrochen wird, Die Kundgebungen des Pflanzenlebens find 
jo reich, daß das animaliiche Leben ihnen gegenüber fürmlich verichwindet. 

Und nun joll der Menſch im diejen undurdhmeßbaren Ocean von 
Baumrieſen, Lianengerante, Bujchdidicht und Waſſerleben eindringen, aus: 
roden und cultiviren, Licht in die Finſterniß bringen und die taujend- 
jährige Ruhe mit jeinem lärmenden Haſten jtören. Er wird, falls er einft 
der letzten ftillen Stätte des vorweltlichen Naturlebens zu Leibe gehen jollte, 
einen harten Kampf zu bejtehen haben. Die einzige Hoffnung des Gelingens 
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beruht hierbei auf der Vorausjegung, daß der von Jahr zu Jahr fich 
fteigernde Leberfluß an Gulturmaterial, die anjchwellende Menge von der 
Civilifation gewonnener Individuen, die Nothwendigfeit, die actiongluftige 
Kraft, welche in den alten Culturländern überquillt, in folche Gebiete zu 
lenken, wo die Givilifation noch feine Furchen gezogen hat, auch die 
brafilianiiche Tropenwelt den auf die Dauer überall fiegreichen, weil zum 
Herrichen bejtimmten, Menjchen unterwerfen wird... 

Unterdeffen werden die zugänglichen Dijtriete und Ländereien von 
Brafilien — eines Gebietes, das ein Fünftel des amerifaniichen Kontinents 
und mehr als drei Siebentel von Südamerifa einnimmt — fo gut es eben 
geht, ausgebeutet. Der Reichtum Brafiliens findet in mander Hinficht 
nicht jeinesgleichen auf unjerem Planeten. Die große räumliche Ausdehnung 
des Landeompfleres ift die Urjache von klimatiſchen Abjtufungen, die die 
größte Mannigfaltigfeit in Bezug auf die Producte aus dem Thier- und 
Pflanzenreiche bedingen. Die Flüſſe wimmeln von Fiichen und Schildkröten. 
Auf den Hochebenen tummeln ſich ungeheuere Herden von wilden Rindern 
und Pferden umher. Bon größten Belange aber find die Producte aus 
dem Pflanzenreiche: Kautjchuf, Brafilholz, Anotto, Bertholetia, Mahagony, 
Granadilla, Roſen- und Fuſtikholz und mannigfache Schmuckhölzer zu 
Tiichlerarbeiten. Dazu kommen nod) die großen Mengen von Vanille, Copal, 
Gewürznelfen, Zimmt, Tamarinden, Cacao; dann Ananas, Bananen, Mango, 
Maracuja, Euftardäpfel, Guava, Tafchu, die bedeutenden Mengen an Kaffee, 
Zucker, Tabak und Baumwolle nicht zu vergeſſen. Nebenher ift Brafilien 
ein Gold», namentlich) aber ein Diamanten-Eldorado; die Diamantfelder 
von Matto grofjo und Minas Geraes find weltberühmt. 

Wenn wir zum Schlufje noch weitere Rundſchau auf dem fraglichen 
Landgebiete halten, jtoßen wir allenthalben auf den Pulsichlag des »eijernen 
Sahrhunderts«. Die Schiene hat ſich durch einzelne Küftengebiete Brafiliens 
Bahın gebrochen, fie durchläuft die reich gelegneten Gebiete jenes -Waſſer— 
landes«, das jenſeits der brafilianiichen Grenzpfähle liegt — die ungeheueren 
Niederungen an den Niejenjtrömen Parana, Paraguay und Uruguay... Selbjt 
die ftillen, in ihrer Einfamfeit großartigen Pampas haben ihre eijerne Spur, 
auf der Gefittung und Cultur langjam vorrüden. 
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Im Großen und Ganzen aber ilt es gleihwohl ein wejentlich anderes 
Bild, als die Culturländer e8 ung darbieten. Still und einfam, wie die 
Natur Hier ift, offenbart fie ihre umerforjchliche Größe, ihre erhabene 
Majeftät. Der Menſch fteht gebeugt vor dem unbegreiflichen Zauber, der 
ihn umfängt. Wenn der gefürchtete Steppenfturm über dieje Gefilde jagt, 
dann ijt die Einfamfeit jchredenvoll genug. In dieſer Welt der romantischen 
Gegenfäße, des ftarren Individualismus der Menjchen, wo der Einzelne 
von der Menge, der Steppenjohn vom Städter, fid) abſchließt, ift Die Loco— 
motive ein ‚jeltjamer Gaft... Nun, da er fich einmal eingeftellt, wird er 
feine Miffion ficher zu erfüllen wiſſen ... 
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Bahn in Paraguay. 






































Bahn in den Blauen Bergen (Auftralien), 


Die Weltbahmen der Zukunft. 


Sr it unjeren bisherigen Schilderungen der hiftoriichen Ent— 
widelung und der phyfiognomiichen Züge des Eijenbahn- 
wejens in der Alten und Neuen Welt haben wir den Gegen— 
f ſtand noch lange nicht erichöpft. Wie die moderne Eultur und 
der civiliſatoriſche Einfluß fi) auf Grund der unendlich vielen Anknüpfungs— 
punkte auf dem ganzen Erdball geltend machen und häufig unter den 
Ichwierigften Verhältniſſen an Boden gewinnen, jcheinbar unanjehnliche 
Elemente zu dem Ganzen fügen: im gleicher Weije hat die Locomotive auch 
in den übrigen Gontinenten ſich Bahn gebrochen, hat die eijerne Spur die 
erſten Furchen in fünftige Actionsgebiete der culturellen Thätigkeit gezogen. 
Aber nur dort, wo das europätiche Bevölferungs-Element feiten Fuß 


gefaßt hat, erlangte die Schienenftraße die Bedentung eines Culturfactors. 
Schweiger: Lerhenfeld. Das eiferne Jahrhundert. 25 
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Wir jehen dies ſchlagend zunächit in den beiden großen afrifanischen Colonial- 
ländern Algerien und Gapland, wo die Eijenbahnen bei aller Anlehnung an 
die örtlichen Bedingungen in gewiſſem Sinne europäische Einrichtungen find. 
Nur in dem, von abendländiichen Einflüffen fürmlich durchjegten Aegypten 
erhielten die Schienenwege ein ſpecifiſch Locales Gepräge. Es kamen neue 
Einrichtungen und Formen zur Geltung, wie fie Bodenbeichaffenheit, Klima 
und Lebensgewohnheiten mit fic) brachten. Gegen die Sonnengluth jollten 
doppelte weiße Dächer ſchützen, der treibende Wüſtenſand durch Schuß: 
mauern von der Bahn abgehalten werden. Die orientalische Gepflogenheit 
der itrengen Trennung beider Gejchlechter machte beiondere Einrichtungen 
in den Waggons und Stationen nothiwendig. Viel bezeichnender noch als 
dieje rein formellen Dinge ift die große Bedeutung, welche die Schienen= 
wege mit der Zeit in einem jo hochentwicelten Agrieulturlande wie Aegypten 
gewinnen mußten. Wie fein anderes afrikaniſches Gebiet, iſt es mit einem 
engmajchigen Bahnnetze verjehen, und eine Linie greift weit ftromauf ins 
Nilthal aus, gleichlam als Fühler und Vorläufer eines Schienenweges, der 
in jpäterer Zeit tief in den dunklen Erdtheil eindringen joll. Gleich dem 
»Bater Nile, der jeit undenklichen Zeiten als Spender alles Lebens vom 
innerafrifaniichen Hochlande abjtrömt und inmitten eines der ſterilſten Erd— 
jtriche unferes Planeten eine grüne Daje geichaffen, die zum Schauplage 
der älteften menjchlichen Gultur ward: wie er, der »linerjchöpfliche«, wird 
dermaleinft das »cherne Hausthier des Menjchen« jene gewaltigen Gebiete 
der Givilijation erichließen, in denen dermalen noch die finiterite Barbarei 
ichaltet und verhältnigmäßig gut beanlagte Bölfer in einem Zuſtande der 
ichredlichiten Unnatur und Bedrüdung vegetiren. 

Und wenn wir an Diele künftigen noch zu erringenden Rejultate 
denfen, erweitert fich der Horizont und Projecte aller Art gewinnen an 
greifbarer Geftalt... Doch darüber jpäter. Wir halten noch flüchtige Umſchau 
in anderen Erdtheilen, zunächit in Australien, deifen Leben und Weben, 
joweit die Golonialländer der Europäer in Betracht fommen, faum von 
jenem im Mutterlande ſich untericheidet. Die erite Eifenbahn in Auftralien 
wurde in Neu-Süd-Wales im Jahre 1846 von Sydney nach Baramatta 
gebaut, zu einer Zeit, als die Arbeitskräfte dort noch gering und demnach 
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jehr fojtipielig waren. Die englische Meile koſtete 6000 Pfund Sterling, 
obgleid; daS Terrain anfänglich feine Schwierigfeiten bot. Später wurde 
dieje erfte Bahn bis Orange auf 192 engliiche Meilen verlängert, wobei 
die Terrainichwierigfeiten die Koften bis auf 11.000 Pfund Sterling pro 
engliiche Meile erhöhten. In techniicher Beziehung zählt diefe Bahnlinie, 
welche in der Folge die »Blauen Berges überichreitet, zu den großartigften 
Bahnunternehmungen in der Welt. Der Leſer gewinnt aus der beigejchlofienen 
Abbildung (fiehe die Titelvignette) nur annähernd eine Borjtellung von 
der kühnen Anlage diejer Gebirgsbahn, welche Steigungen von 1:30 und 
in kühnen Serpentinen jehr beträchtliche Höhen überwindet. Bei Emu-Places, 
Mount Victoria und Mount York waren bedeutende Kunftbauten, Tunnel 
und Brüden nothwendig. Der Scheitelpunft der Linie Liegt bei Mount 
Victoria in 4100 Fuß (engliich) Seehöhe. 

Im Uebrigen hat auch Auftralien im Laufe der Zeit mit einem eng— 
majchigen Nebe von Schienenwegen fich bedect. Ueberall ftreben die Linien 
aus dem engeren Bereiche der Kiftenländer und Golonien hinaus und 
trachten im die weiten Gebiete, die der Cultur noch nicht erſchloſſen find, 
einzudringen. In gewiſſem Sinne wiederholt fich hier das Schaufpiel, wie 
es ung die Neue Welt, jpeciell die nordamerifanifche Union darbietet: das 
Beitreben, den Schienenweg als Gulturbahner vorauszujenden md jeiner 
Spur in Einöden und Wüſteneien zu folgen, um in ihnen die Wünſchel— 
ruthe des Unternehmungsgeiftes und der Speculation in Thätigfeit zu jegen. 

Biel langſamer, ftetiger, mit den ungeheueren räumlichen Berhältniffen 
und den bedeutjamen ethniichen und jtaatspolitischen Zuſtänden fämpfend, 
entwidelt ji das Eiſenbahnweſen auf dem weitläufigen, ungegliederten, von 
den höchjten Gebirgsmaſſen der Welt erfüllten aſiatiſchen Continent. Er, 
der vom Eismeere bis zum Aequator reicht und auf Grund feiner Phyſis 
die Eriftenz-Bedingungen der Völker aller Zonen in fich jchließt; der Die 
geiegnetiten Gebiete und die größten Weiche, die älteften Culturfänder und 
einheitlich zahlreichjten Völker; die größte Intereſſen-Mannigfaltigkeit und 
Hunderte von Millionen Menichen auf jeinem Areal vereint, iſt das eigent- 
liche Land der Zukunft, das große Netionsgebiet der künftigen Welt- 
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Dermalen freilich find die Reſultate noch immer relativ gering. Zwar 
hat auch hier überall dort, wo das europätiche Element als herrichendes 
auftritt oder der Einfluß desjelben in bejonderem Grade ſich geltend machte, 
das Eijenbahnweten Fortichritte zu verzeichnen. Die Schienenwege, welche 
Borderindien durchichneiden, zum Theil in der Richtung der großen Ströme 
Indus und Ganges, anderntheils quer über die breite Halbinjelmafje der 
ſüdlichen Landhälfte: diefe Linien haben wejentlic) zur Stärkung der eng— 
liſchen Herrichaft in diefem Lande beigetragen. Allerdings bringt das Ein- 
dringen der abendländiichen Eultur und VBerallgemeinerung der civiliſatoriſchen 
Mittel und Errungenjchaften einen neuen Geift in die Maſſen, die jelber 
an einer uralten Cultur zehrend und mächtig durch Zahl und Traditionen, 
ihre eigene Bedeutung zu fühlen beginnen. In diejem Falle hat ſonach die 
Locomotive den revolutionären Geift geichürt und dag Erwachen eines jeit 
langer Zeit jchlummernden Bewußtjeins wejentlich gefördert, die in die 
alten HindusGebiete verpflanzte Eivilifation zu Trieben entwidelt, die für 
den Pflanzer unter Umständen gefährlich werden Fünnten. 

Was jonft auf dem afiatiichen Gontinent bisher an Schienenwegen 
geichaffen worden ift, ift nicht von Belang. Eigentlich find es nur zwei 
Ausgangzlinien, welche von Smyrna in das Innere von Vorder-Kleinaſien 
vordringen; dann die Ausgangsitrede Scutari-Jsmid und die jogenannte 
kaukaſiſche Bahn⸗, welche in Transfaufafien von Poti am Schwarzen 
Meere nach Bafıı am Kaspiichen Meere läuft. Auch hier Folgt die Schienen- 
jpur einem uralten Handelswege. Plinius erzählt: -Von Baftrien (dem 
heutigen Zurfejtan, Balkh) gehen die Waaren den Ikarus (Balkh-Fluß) 
herunter bis zu deſſen Mündung in den Orus und gelangen auf diejem 
Strome ins Kaspiihe Meer.« Der Balkh-Fluß erreicht dermalen freilich 
nicht mehr den Oxus und diefer mündet nicht in das Kaspimeer, jondern 
in den Aral-See. Aber der Waarenzug findet noch immer feinen Abfluß 
in der angegebenen Richtung. Der ältere, in den Jahren 1867 bis 1872 
gebaute Theil der kaukaſiſchen Bahn, zwiſchen Poti und Tiflis, befigt in 
dem ftlichen Abjchnitte den Charakter einer Gebirgsbahn. Es werden 
Steigungen bis 1:25 überwunden, das größte Verhältniß, das bisher in 
Anwendung gebracht wurde. Man wollte durch derart fteile Rampen einer 
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Durchbohrung der zwiichen dem Rion und der Kura liegenden Wajjer- 
icheidehöhe ausweichen, hat aber damit den Betrieb wejentlich erichwert. 
Die Steigungen fünnen nämlich, bei den in allgemeiner Berwendung ftehenden 
Locomotiv-Spftemen und dem normalen Oberbau, mur bei ganz geringen 
Laſten, d. h. Zügen mit höchftens einem Dubend Aren, bewältigt werden. 

Gleichwohl find die localen Schwierigkeiten, welche fich dem Baue der 
erſten Faufafiichen Bahnlinie entgegenitellten, ein Kinderjpiel gegen jene, Die 
bei der Führung der großen Ueberlandlinie über den Kaufajus, beziehungs- 
weile durch denjelben, zu erwarten find. Die gewaltige Erhebungsmafle des 
Kaufafus wird nur mittelft Anlage eines großen Scheiteltummels, wie wir 
ihn am Mont Cenis, Gotthard und Arlberg finden, zu bewältigen fein. Aber 
auch jenjeitS von Trangfaufafien, im armeniſch-perſiſchen Hochlande, find 
immenje Wajjerjcheidehöhen zu überjchreiten, der weiteren Schwierigkeiten 
nicht zu gedenken, die jich einer Fortſetzung diejer Linien — und nur eine 
jolhe Fortſetzung hat überhaupt Sinn — bis nach Perfien und durch 
diejes lebtere bis zum Berfiichen Golf oder über Afghaniftan nad) Indien 
oder Gentralafien, in den Weg ftellen. 

Damit find wir auf dem Gebiete der großen Projecte angelangt, 
die augenblidlich noch fabelhaft anmuthen. Sie werden e8 nicht immer fein, 
wenn auch die zu bewältigenden Diftanzen, die zu beſiegenden Schwierigkeiten 
aller Art noch jo zurücichredend fich anlafien. Wer eine Karte zur Hand 
nimmt, auf der Europa und Aſien dargeftellt find, der kann jich einer 
eigenthümlichen Empfindung nicht verjchließen. Er blickt auf unjeren, in 
einen Winkel hineingedrängten Erdtheil, der fich wie eine weit nad) Weiten 
vorgejchobene Halbinjel des gewaltigen aſiatiſchen Continents ausnimmt. In 
diefem Winkel liegen die engmajchigen Verknotungen des geſammten europäijchen 
Eiſenbahnnetzes. Es ift ein fürmliches Drahtgeipinnft, ein Arterienknoten, 
der feinädrig den von Uebercultur ftrogenden Körper durchrieſelt . . Die 
Ausichau nad) Often führt auf ungeheuere Erdräume, wo von der Erijtenz 
eines Schienenweges noch feine Spur. 

Dorthin alſo wird in Zufunft das Lebensblut zurüditrömen, wie in 
uralten Zeiten alles Leben von dort her nad) Weiten gejtrömt war. Und 
weil ein ſolch' theoretiiches Eindringen in die Zukunft mannigfachen Reiz 
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bietet, die Phantafie zu Zufunftsträumereien beflügelt, und im weiten 
fosmijchen Ringe ein neues Werden und Erblühen mit großartigen Umriffen 
dem geiftigen Auge fich offenbart: finden ſich energiſche Geiſter, Die der 
Zeit vorauseilen und die Schienenipur durch jene unermeßlichen Räume 
ziehen. Ferdinand von Leſſeps will vom Ural durch Ruſſiſch-Turkeſtan 
bis zu den afghanijch-indischen Erhebungsmafien vordringen und einen der 
Päſſe bezwingen, die von dort in Die Hochthäler des Indus-Quellſyſtems 
hinabführen. Ein Ruſſe, Oberft Bogdanowitjch, will jeinerjeit3 an das 
bejtehende ruſſiſche Eifenbahnneg anfnüpfen und die eifernen Stränge durch 
ganz Sibirien und die Mongolei ziehen und erft in Peking ſtille halten. 
Damit nicht genug, meldet jich Freiherr von Rihthofen, der berühmte 
China-Durchforicher, zum Wort und meint: der natürliche Ausgangspunkt 
für eine chineſiſche Ueberlandbahn it die unendlich bevölferte und productive 
Alluvialebene, welche jich weithin der öftlichen Verlängerung des Kuenlün- 
Gebirges vorlegt, die Miindungsgebiete des Nangtiefiang und des Hoangho 
verbindet und den Brennpunkt ihres Handels in Schanghai, den Sammel: 
plat des binnenwärts gerichteten Handels und Verkehrs aber hauptjächlich 
in Hanfau hat. Bon dem Mündungsland des Nangtjefiang hätte eine ſolche 
Bahn zunächſt nad Singan-Fu zu verlaufen, der Hauptitadt des fohlen- 
reichen nordwetlichen China, twelche mit einer auf eine Million gejchäßten 
Einwohnerzahl die drittgrößte und wahrjcheinlich volfreichite Stadt des 
Landes ijt. Hier, in dem Brennpunkte einer unvergleichlich regen Handels— 
bewegung, war in alten Zeiten der Sit der Herricher von China, vom 
Beginn der Schang-Dynaftie (1766 v. Chr.) bi8 etwa zum Fahre 1000 n. Ehr. 
Bon hier aus vermochte der große Despot Tſin-ſchi-hwang-ſi um das 
Jahr 220 n. Ehr. fait alle Länder, welche heute das eigentliche China 
bilden, zu einem Reiche zu verbinden. Heute noch find die Thore von 
Singan-Fu gewichtiger als die von Peking, wenn auch die Mauern nicht 
ganz fo colofjale Verhältniffe haben, wie jene der Reichshauptitadt. 

Und nun denfe man fich diefe chineftiche Zufunftsbahn durch den 
ungeheueren Erdraum gezogen: von Schanghai nad Singan-Fu und weiter 
über Lanstichoussfu, Liang-tſchou-Fu, Kan-tſchou-Fu, Sustihouszu und 
durch das Thor Kia-gü-Kwan der großen Maner«, über Ngan-ſi-fan-tſchou 
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die Daje Hami am Oftende des »Himmelsgebirges« erreichend... Und doch 
ift Diefe Linie nur ein dünner eiferner Faden im Verhältniffe zu der Länder- 
mafie, die fie durchzieht. Nimmt man die Anſchlußſtrecke auf ruffiichem 
Boden, Semipalatinsf-Mosfau-St. Petersburg hinzu, To erhält man eine 
Linie von rund 10.000 Kilometer Länge, aljo fait die Doppelte Yänge der 
älteren »Pacific-Bahn«! Die Länge der ruſſiſchen Linie von Niihnij-Nowgorod 
bis Irkutsk berechnet Bogdanowitich auf circa 4960 Kilometer, von Irkutsk 
nach Peking auf 2200 Kilometer, davon auf chinefiichem Gebiet 1160 Kilo— 
meter. Die ganze Linie betrüge aljo 7160 Kilometer, wäre jonach, ſelbſt 
nach Hinzuſchlag der Enditrede Niihnij-Nowgorod-St. Petersburg, noch 
immer bedeutend kürzer als die Richthofen'ſche. Der Ingenieur Meyfiel 
hat vollends ein 12.000 Kilometer langes Project aufgejtellt, welches er 
»die große enropätich-aftatiiche Eitenbahnlinie Rotterdam-Tientfin«e nennt. 

Man mag über derlei Projecte wie immer denken: fie jcheinen uns 
beftens geeignet, unferen Horizont. über die Geftaltung eines Weltbahn- 
Syſtems der Zukunft beträchtlich zu erweitern, den geiltigen Ausblick 
auf Vorgänge zu lenken, die einjt umgejtaltend auf das gefammte europäijche 
Eufturleben wirken werden. Man vergeffe nicht, daß einſt die Chinejen über 
ganz Gentralafien bi zum Oxus und dem Hindufufch geboten. Im 
Jahre 163 v. Chr., mit der Thronbejteigung der Han-Dynajtie, machte 
fich zum erſten Male die chinefiiche Meachtbeftrebung nach Weften hin geltend, 
und dieſe Bejtrebungen wurden bis ins VII. Jahrhundert n. Chr. fait 
ununterbrochen aufrecht erhalten und großentheils realifirt... Wenn alſo einft 
der chinefiiche Widerftand gegen alle europäiſchen Errungenjchaften gebrochen 
jein witrde, und das ungehenere Land mit jeinen 400 Millionen Menjchen, 
dem allgemeinen Eulturdrange folgend, jeine Expanſionskraft nach Weiten 
hin bethätigen wollte: was dann? Nur der Gedanke an die großartige 
Ausnügung eines Culturfactors, wie es die Schienenwege find, läßt einen 
ähnlich umfaſſenden Ausblid in die Zukunft zu. Den früheren Macht- 
bejtrebungen der Chinejen nach Wejten hin ſetzte die ungehenere Fluthwelle 
des Islam ein Biel. Zwar meint man, daß die Zeit der Dichingischaniden 
jo gut fir ewige Zeiten abgethan jei, wie jene der Timuriden. Weder 
Mongolen noch Tataren würden den eijernen Ring zu ſprengen vermögen, 
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den Rufen umd Engländer vom Himalaya bis in die unermeßlichen Tundren 
hinein zwiichen Oft und Weftafien eingefügt haben. Das ijt gleichwohl nur 
Annahme, und Niemand kann heute die ‚Folgen überbliden, welde das 
Eintreten der Chinejen in die allgemeine Eulturaction, in unſer civiliſatoriſches 
Leben, auf die Weltlage hervorrufen würde, 

Wenn nun die vorjtehenden Project, welche ſich mit der Durch— 
querung des afiatischen Gontinents befajjen, dermalen faum über das 
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Stadium der >»geographiichen Studie« hinausgefommen find, müfjen wir 
ichlieglich einer anderen »afiatiichen Zukunftsbahn« gedenken, die weit mehr 
im Vordergrunde der realen Intereſſen fteht. Wir meinen das Project 
einer Schienenverbindung zwiichen dem Mittelmeer und Indien, oder dem 
Perſiſchen Golfe, aljo jene Linie, welche man gemeinhin die Euphrat- 
Bahır nennt. 

Das Project der »Euphrat-Bahn« zwingt uns, etwas weiter auszuholen 
und auch einige politische Momente in Betracht zu ziehen. Dies bezieht ſich 
zunächſt auf die jogenannte Intereſſenſphäre Englands in Borderafien ... 
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Im Staats und Völkerleben verjteht man gemeinhin unter Intereſſen— 
| Politik- die Summe aller Bejtrebungen, welche entweder dem National- 
wohlitand direct zu Gute fommen, oder aber in Form moraliichen Einflufjes 
oder ftaatsrechtlicher Prärogative einem Lande oder Volke den negativen 
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oder pofitiven Nuben des äußeren Machteindrudes zukommen lajjen. Diejer 
Nugen iſt negativer Natur, wenn die Machtitellung eines Staates die 
Beitrebungen eines anderen Staates paralylirt, ohne jelber unmittelbaren 
Gewinn daraus zu ziehen; er ift pofitiver Natur, wenn mit dieſer Ver— 
drängung des Rivalen gleichzeitig ein materieller Gewinn zujammenfällt. 
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England hat jchon vor geraumer Zeit Türkiſch-Aſien als ein Gebiet 
ſeiner Intereſſen-Politik bezeichnet. Zwilchen Indien und dem Mittelmeere 
gelegen, joll es als ein Glied jener Länderzone figuriren, die das füdliche 
Drittel des afiatiichen Welttheiles ausmacht, und in der England entweder 
(wie in Vorderindien) jelber als Machtfactor auftritt, oder (wie in Süd— 
arabien, Südperfien, Hinterindien und Oftafien) eine entichieden dominirende 
Rolle jpielt. 

Gleichwohl giebt man jich jehr übertriebenen Boritellungen hin, wenn 
man annimmt, Vorderajien bringe den Engländern irgend einen nennens— 
werthen materiellen Nutzen. In den ſyriſchen Küftenjtädten hat es mit 
anderen abendländiichen Concurrenten, namentlich mit Frankreich und der 
Schweiz und theilweile jogar mit Oejterreich, einen harten Kampf zu führen, 
Nur mit der Dampfichiffahrt-VBerbindung zwilchen Bombay und Bagdad 
hat England fich gewillermaßen ein Monopol geichaffen; doch wird ma, 
ganz abgejehen von dem mäßigen Seeverfehr zwijchen den beiden genannten 
Punkten, jchon in den traurigen Bagdader Zuftänden den Schlüfjel zu dem 
» Geichäftsgeheimniße finden, das man gewöhnlich in die englischen Beftrebungen 
am Perſergolf hineinipintifirt. 

Wenn nun England augenblidlich feinen erheblichen materiellen Nuten 
aus dem fraglichen Yandgebiete zieht, hat es anderjeits ein umjo größeres 
Intereffe daran, daß jein Rivale Rußland nicht feinerjeits die für ihn 
unftreitig viel greifbareren Vortheile nad) und nad) einheimje. Inſoweit 
fommt alſo hier die »negative« Form des oben aufgeltellten Arioms zur 
Geltung. Aber es ift die Paralyfirung der fremden Machtbeftrebungen in 
Vorderafien auch aus pofitiven Gründen geboten, und der wichtigfte derjelben 
iſt — die Freihaltung des Leberlandweges vom Mittelmeere nad) 
Indien. It diefe Linie einmal von dem nordijchen Gegner ftrategiic) 
bedroht, dann ift und bleibt ſie gänzlich werthlos; dann wird ein Umjtand 
ichwer in die Wagichale fallen, der nämlich, wie es mit der thatjächlichen 
Machtitellung Englands am Berjergolf bejtellt ijt. Es genügt nicht, daß 
diefe Machtitellung eine jolche rein commterzieller, alſo geichäftlicher Natur 
jei; fie muß vielmehr politiich und in eriter Linie militäriich unanfechtbar 
jein, Wenn es daher in Englands Intereſſe liegt, in Armenien und Kurdiſtan 
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die Zuftände zum Befferen zu wenden, um ein ftarfes Grenzland gegenüber 
dem eroberungsfüchtigen Nachbar zu jchaffen, jo liegt für die eritere Macht 
ein noch weit größeres Intereffe darin, am Perjergolf oder im arabijchen 
Irak militäriich umanfechtbar feitzufigen. Beide Ziele liegen augenblicklich 
noch) in nebelgrauer Ferne. Daß aber auch die erwähnte Neberlandlinie dermalen 
noch von höchſt fragwürdigem Werthe ift, das werden wir jofort beweifen. 

Seit den dreißiger Jahren, in denen der engliiche Oberjt (nachmals 
General) Chesney, nachdem jeine Unterjuchungen und Broben hinfichtlic) 
der Beichiffung des Euphrat mit Dampfern rejultatlos geblieben waren, 
das Project einer »Euphrat-Bahn« aufwarf, hat England dieje Frage immer 
ſcharf im Auge behalten. Aber erft dreißig Jahre jpäter (Ende der jechziger 
Jahre) erhielt das Project greifbare Gejtalt; damals waren engliſche 
Ingenieure unter Macneil's Leitung mit der Auffindung einer günftigen 
Ansgangsitrede von einem ſyriſchen Hafenpunfte bejchäftigt. Am eingehenditen 
befaßte fich damit im Jahre 1872 ein bejonderer Parlamentsausſchuß unter 
dem Borfite Sir Stafford Northcote's. Derjelbe gab die Reſolution ab, daß 
die politischen, wie commerziellen Bortheile, welche die Sicherung des Ueber: 
landweges nach Indien gewährt, zu jeder Zeit beträchtlich und unter gewifien 
Berhältniffen außerordentlich groß jein wirden. In der Denfichrift ſelbſt 
(Report from the select Commitee on Euphrate Valley Railway etc.) 
wurden drei Varianten eines Schienenweges durch Vorderafien nach Indien 
diseutirt: 1. von einem nordigriichen Küftenpunfte aus (Swedja oder 
Alerandrette) über Aleppo zum Euphrat und diefem thalab folgend bis 
zum Verfiichen Meerbufen; 2. von demjelben Ausgangspunkte, aber durchs 
mejopotamiiche Binnenland, alſo am linfen Euphrat- oder rechten Tigrisufer 
mit demjelben Endpunfte wie das erjte Project (Kuweit, Norna oder Basra); 
3. endlich) eine Linie über Djarbefr und Moſſul nad) Bagdad und zum 
Perſiſchen Golf. Für das erfte Project wurde überdies auc noch die Wahl 
der Küftenftadt Tripoli (Tarabulus eich Scham) in Mitteljyrien als Ausgangs» 
puntt empfohlen. Much giebt es ein Project (von dem Aſſyriologen Sir 
Henry Rawlinjon), nach welchem die Bahn von Scutari ab ganz Stlein- 
afien und Armenien, weiterhin Persien und Afghaniftan durchichneiden joll, 
um entweder bei Peſchawer oder Schifarpur ans indische Net anzuichließen. 
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Bon all diefen Projecten hat fich nur das der Tigris-Bahn (Nummer 
drei) als relativ leicht ausführbar erwielen, und auf diejes Project fommen 
wir num, nad) der nothwendig gewejenen Abjchweifung, wieder zurück ... 
Es wurde aber nicht von den Engländern, jondern von dem dentichen 
Ingenieur Wilhelm Brejiel feitgeftellt. Ein geborener Wiürtemberger und 
Arbeitsgenofje Wilhelm von Etzel's, holte ſich Preſſel jeine erften Sporen 
auf eijenbahntechniichen Gebiete in der Schweiz, trat dann jpäter in die 
Dienjte der öſterreichiſchen Südbahn über, wo er zulegt die Stelle eines 
Baudirectors einnahm und jich namentlich durch die Schöpfung muſtergiltiger 
Typen in jeinen Brüden-Normalien in glänzender Weiſe bervorthat. Schon 
zu Ende der jechziger Jahre durch den befannten Eijenbahn-Unternehmer 
Baron Hirſch nad Conftantinopel berufen, um als techniſcher Leiter das 
für die europäiſche Türkei geplante Schienenneg feitzuitellen, befundete er 
einen ebenjo großen ?Feuereifer für die Sache, als gründliches Verſtändniß 
für die wirthichaftlichen Grundbedingungen der jogenannten »Orientbahnen «. 
Preſſel's Horizont ging weiter und höher, als der irgend eines anderen 
Eijenbahn-Projectanten auf orientaliichem Gebiete. Indem er jein perjönliches 
Intereſſe und die rein geichäftliche Seite des erjten Stadiums jenes großen 
Unternehmens der Sache an ſich und den idealen Zielen unterordnete, 
traten mit dem Unternehmer, dem die praftifchen Ziele viel näher lagen, 
Mikverhältniffe ein, welche Preſſel feinem Arbeitsgebiete entzogen. 

Zum Glück hatte die Pforte feine Berufung im Jahre 1872 neuer- 
dings für nothiwendig befunden, und diesmal jollte der weit ausblidende 
Techniker, Orientfenner und Politifer auf eigene Füße geftellt werden. Die 
Pforte Hatte ihn nämlich beauftragt, ein Programm vorzulegen, auf welches 
geftügt ganz Vorderafien (Kleinafien, Armenien, Syrien und Mejopotamien) 
mit einem Netz von Schienenwegen überipannt werden jollte. In überrajchend 
kurzer Zeit (1873 bis 1874) wurde ein Schienenneg mit zujammen 
6000 Kilometer Linienentiwidelung techniſch ftudirt und generell feitgejtellt. 
Bei dieſem Anlaſſe entwidelte W. Preſſel einen erftaunlichen Feuereifer 
und das lebendigjte, dabei perjünlich uneigennüßigjte Interejje an der Sadıe. 
Unverdrofjene, monatelange Vorarbeiten, Galculationen aller Art, Heran- 
ziehung aller wichtigen Factoren und in Betracht kommenden Momente, 
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wie Gulturverhältnifie, Volksdichtigkeit, locale Bedürfniſſe u. ſ. w. jollten 
die Grundlage für das geplante Unternehmen liefern... Leider führte die 
unfolide Gejchäftsgebahrung der Prorte einen Zufammenbruch des großartig 
angelegten Planes herbei, und Preſſel bezahlte jeinen Idealismus und 
feinen uneigennitgigen, ehrlichen Arbeitseifer mit namhaften materiellen Ver— 
luſten. Dazu famen die politischen Wirrniffe der nächiten Zeit, der große 
Drientfrieg und deſſen Nachwirfungen, welche das urjprüngliche Project zu 
einem Nebelgebilde verblafien ließen. 

Jene mit jo vielen Hoffnungen begonnene und jählings zerjtörte Eijen- 
bahn-Gampagne giebt den Stoff zu mancherlei nußbringenden Betrachtungen. 
Die türfiiche Regierung, und noch mehr die legten Sultane, hatten jederzeit 
einen leidenjchaftlichen Hang zur Nachahmung europäiſcher Einrichtungen 
an den Tag gelegt. Theils war es kindiſche Nachäffungsiucht, theils Das 
Nejultat der guten Rathichläge, mit denen das Abendland den »kranfen 
Mann« jeit Decennien mit unerflärlicher Fürſorge überhäufte. Daß dieje 
Verpflanzung europätfcher Einrichtungen und überhaupt europäiſcher Art 
auf den noch alfenthalben urwüchſigen Boden der Türfei immerdar ein 
verfehltes Beginnen war, ift zwar unzählige Male erörtert, aber niemals 
befolgt worden. Den Eultur= und Givilijations-»Schimmel« einer aftatiichen 
Negierung aufzuoctroyiren, dazu gehört wahrlich fein großes Talent. Es it 
das allerbilligite Austunftsmittel, denn es fordert weder Gedankenſchärfe 
noch Erfindungsgabe heraus. Die Homdopathen der Diplomatie denfen: jo 
ift e8 bei ums, umd fo wird es auch in der Türfei gut jein. Die Dinge 
liegen aber gerade verfehrt, und alle die Türkei betreffenden Reformarbeiten 
vertragen nicht? weniger als die hergebrachte Schablone. Natürlich fand 
man unter den unfähigen Staatslenfern am Goldenen Horn jederzeit willige 
Werkzeuge zu ſolchem Givilifations-Sport; denn jich ermitlich plagen und 
die Mittel und Wege zu erfinnen, wie die defolaten Zuftände abzuftellen und 
den localen Bedürfniffen ganz im Rahmen ihrer eigenartigen Bedingungen 
abzuhelfen wären, — das gäbe ja ein viel zu undanfbares Geichäft!... 
Diplomaten und Staatsmänner im großen Style jollten fich aber gerade 
bier fern von jeder Experimentalpolitit halten, und als wirkliche Kenner 
orientalischer Xebensbedingungen in Familie, Volt und Staat — die vor: 
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wiegend, wenn nicht ausschließlich, conjervativer Natur find — Sollten fie 
e3 verjchmähen, den Orient nach europäiichem, alſo unpaffendem Mufter zu 
»reformiren«, und vom primitiven Afiaten nicht verlangen, das Unmögliche 
möglich zu machen. 

Indeß das europäiſche Heil jollte auch in der Türkei in reichen 
Halmen aufgehen. Es hatte jedoch die Türfei vielmehr ruinirt . . Als es 
ſich darum handelte, in Türkiſch-Aſien an die Verwirklichung des Bahnbaues 
zu jchreiten, und Preſſel die Adaptirung des Schmalipur-Syitems empfahl, 
da jchüttelten die Herren in den Stambuler Departements nachdenklich 
die Köpfe und meinten: wenn Europa jeine normaljpurigen Bahnen hat, 
warum jollen wir ein jolches Kinderjpielzeug, wie es die Schmalfpurbahn 
ift, bei ung einführen? Vollends der jelige Sultan Abdul Aziz war es, 
der über jolche Zumuthung gar entrüftet that. Erregt wies er den Vorjchlag 
zurück und erflärte im Vollbewußtſein jeiner Souveränität: »Ich will eine 
dicke Bahn, und feine andere, bajta!«... 

Zum Glück hat Türkiſch-Aſien jeine »dicken« Bahnen nicht befommen. 
Sie würden das Land und die Bevölkerung noch mehr ruinirt haben, als 
es ohnedies der Fall ift, und zwar aus Gründen, die zu nahe liegen, um fie 
der Reihe nach hier anzuführen. Es hat gar nichts genügt, daß W. Preſſel 
ſich die Finger müde jchrieb, um den erleuchteten Großvezieren mehrerer 
Negierungen ziffermäßig nachzuweilen, dat das Normalipur-Syitem dem 
Staate eine Eifenbahnichuld von ungeahnten Dimensionen aufbürden werde. 
Es hat nichts gemüßt, diefen umverjtändigen Leuten Analogien aus anderen 
Ländern, jpeciell aus Skandinavien, vorzuführen. Man hatte übrigens 
türfiicherjeits ein abichredendes Erempel an den bereits im Betriebe jtehenden 
Linien in VorderKleinaſien, Smyrna-Aidin und Smyrna-Kaſſaba. Dieje 
Bahnen wurden von Gngländern mit engliichem Gelde und zwar derart 
foftipielig gebaut, daß das Unternehmen troß des beträchtlichen Verkehres 
bisher nicht einmal noch die Zinſen zu deden vermochte. Die türkiſche 
Regierung, welche eine jährliche Minimal-Einnahme von 120.000 Pfund 
Sterling (oder 6°/, des auf 1,866.000 Pfund Sterling feitgeftellten Anlage: 
capital3 — 14.359 Pfund Sterling oder 350.000 Franes pro Kilometer!) 
garantirte, ijt daher genöthigt, jedes Jahr einen jehr bedeutenden Zujchuß, 
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nämlich mehr als 92.000 Pfund Sterling oder circa 709 Pfund Sterling 
pro Kilometer zu leiften. Würde man die Linien, ftatt um den Preis von 
350.000 Frances pro Stilometer, um nur 100.000 Frances (jchmalipurig) 
gebaut haben, jo fann jeder nachrechnen, wie ganz anders e3 dann mit der 
Rentabilität dieſer Bahnen bejtellt wäre, auf denen jährlich 140.000 Berjonen 
und 47.000 Tonnen Güter befördert werden. Uebrigens hatte man ein ganz 
ähnliches Beijpiel mit der Ruſtſchuk-Varna-Bahn, die ſich zwar nicht als 
nothleidend erwies, dafiir aber (mit Adaptirung der Normalipur) umjo 
elender und uncomfortabler angelegt wurde. 

Eines der wichtigiten Nejultate der Prefiel’ichen Unterjuchungen und 
Arbeiten ift dasjenige, welches die Unausführbarkeit der fogenannten »Euphrat- 
thal-Bahn« darlegt. Diejes Project ift ein Unding in bautechnijcher, in 
betriebstechnifcher und in commerzieller Beziehung. Die Trace läuft, ob fie 
nun von Tripoli durch die palmyreniſche Witte, oder von Aleppo ab geführt 
wird, durchgehends, d. i. 1200 Kilometer, in der Witte. Die techntichen 
Unterfuchungen haben nämlich ergeben, dat die Linie im Euphratthale 
jelber abjolut nicht geführt werden fünne, jondern auf eines der beiden 
Ufer verlegt werden müſſe. Die Uferjtreden aber find vollitändig wült; die 
Wüſte reicht jozujagen bis zu den Höhenfanten des tief eingejchnittenen 
Strombettes, beziehungsweije des eigentlichen Thales. Senkrechte Mergelz, 
Gyps- und Thonwände jchließen es ein. Die bebaute und bewohnte Thal- 
fläche ift ungemein jchmal und in hohem Grade den Hochfluthen des Stromes 
ausgejegt, die faſt alljährlich die enorme Höhe von 8 Meter erreichen. Schon 
aus diefem Grunde fünnte die Bahn nicht im Thale angelegt werden. Die 
Anlage ift aber deshalb nicht möglich, weil der mäandriich gemwundene 
Stromlauf Hunderte und Humderte von Curven bildet, welche die denkbar 
größten bautechniichen Schwierigfeiten verurjachen wilrden: Denn entweder 
fährt man die Krümmungen aus, dann verlängert ſich die Trace um Hunderte 
von Kilometern — wobei nicht ausgejchloffen it, daß die Anjchmiegungen 
an die Thalwände überhaupt möglich — oder man durchichneidet die Ufer- 
vorjprünge, beziehungsweije die zu beiden Seiten liegenden Stromwindungen, 
und dann wirde die Linie mehr Tunnel und Brücden nöthig machen, als 
die Gotthardbahn fie aufzuweiſen hat. Nun beiteht aber das geſammte 
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Euphratthal aus Thon, Gyps- und Mergelichichten; alle Tunnel müßten 
ausgemauert werden, alle Brüden, wegen des abjoluten Holzmangels, aus 
Eijen comftruirt werden. Von Syrien bis Bagdad, d. i. auf einer Strede 
von über 1000 Kilometer, exiſtirt faum ein Dutzend fteinerner Häuser, und 
überhaupt fein Material zur Ausmauerung der Tunnel und Herjtellung 
der Kunſtbauten. Soll diejes koftbare Material etwa auf Kameelen, die 
Laſt zu drei Gentnern, zugeführt werden? Und da dieje drei Gentner die 
größte auf einmal zu fürdernde, untheilbare Lajt bilden — woher die 
zehnmal jchwereren Werkiteine hernehmen? 

Wie in bautechnischer Beziehung ift die Euphratthal-Bahn aud in 
betriebstechnifcher barer Widerfinn. Eine Bahn, die in jo enormer Aus— 
dehnung faſt nur auf Wüſtenboden läuft, bedarf großartiger Vorrichtungen, 
um den Betrieb überhaupt nur möglich zu machen. Brennmaterial ift an 
Ort und Stelle Feines aufzutreiben. Der gefanmte Kohlenbedarf mühte von 
Außen, alfo von England oder Indien, und zwar in enormen Quantitäten 
zugeführt werden. Die Anlage einer Wüſtenbahn bedingt die Herftellung 
zahlreicher koſtſpieliger Waſſerhebwerke, welche übrigen? nur im Euphrat- 
thale überhaupt ausführbar find; auf der ganzen Wüftenftrede bis zum 
Euphrat genügt der Waflervorrath der wenigen Quellen faum für die 
Bervohner und ihre Thiere. Die Züge wären daher gezwungen, ihren 
Waflerbedarf auf weite Streden mitzuführen, d. h. die Zahl der Nutz— 
aren müßte erheblic) herabgedrücdt werden. Jenes Quantum müßte umjo 
größer fein, da bei der anzulegenden geringen Zahl von Stationen die zu 
durchfahrenden Zwiſchenſtrecken länger als bei irgend einer anderen Bahn 
der Welt ausfallen würden... Im commerzieller Beziehung endlich ift die 
Euphratthal-Bahn ein Unding, weil eine Bahn, deren Baucapital fich auf 
rund 500 Millionen Frances beläuft und mit mindeftens 12%/, zu verzinjen 
wäre, die Stleinigfeit von 40.000 Tonnen Fracht und 10.000 Paſſagieren 
täglich befördern müßte, 

Techniker und Commerzialijten, und überhaupt alle ernſt denfenden 
und real vorgehenden Eijenbahn-Männer, wiſſen ſeit Langem, daß die 
Führung eines großen Weberland-Schienenweges von der Küſte des Mittel- 
meeres bis zum Perjergoffe nur dann Ausficht auf Durchführbarfeit hat, 
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wenn die beabiichtigte Tranfitlinie durch die relativ ergiebigften Provinzen 
geführt und mit ihr ein Arbeitsprogramm verbunden wird, das fich auf 
die Hebung und Entwicelung aller auf das Unternehmen günftig einwirfenden 
Factoren erftredt, d. h. die Hebung der wirthichaftlichen Verhältniſſe unter- 
nommen wird. Die »Euphrat-Bahne ift an fich ein geographiicher Begriff, 
nicht mehr und nicht weniger. Daß diefe Bahn gerade durch das Euphrat- 
thal oder längs des Euphrat geführt werden müſſe, wird nur derjenige 
behaupten, der jeine einschlägigen Studien nur auf der Karte macht und 
mit großem Behagen, aber wenig Kenntniffen, mit dem Roth- oder Blau— 
ftifte Eijenbahnnege oder Weltlinien entwirft. Nimmt man eine Karte von 
Türfisch-Afien zur Hand, dann freilich will es bedünken, daß die directe 
Berbindung von Welt nah Oſt — aljo durd das Euphratthal — Die 
fürzefte, natürlichite und einfachjte wäre. Zu derlei Projecten gehört aber 
etwas mehr al3 bloße theoretiiche Tändelei, und wenn man eine Bahnlinie 
durch das Euphratthal zieht, jollte man von demjelben denn Doch etwas 
mehr willen, als von den Bergen des Mondes. 

Das von Wilhelm Preſſel in den Jahren 1872 bis 1874 generell 
feitgeftellte Eijenbahnnes in Türkiſch-Aſien fennt feine Euphrat-Bahn, wohl 
aber eine Tigris-Bahn. Sie ift mit jener Linie identisch, welche von einem 
nordipriichen Hafen ausgeht, im Großen und Ganzen jene Zone durchläuft, 
welche an der Grenzicheide zwiichen den Tanrus-Abhängen Kurdiſtans und 
Weſtperſiens fich erjtredt, troßdem aber nicht eigentlich eine Tigristhal-Bahn 
üt, da fie ſtreckenweiſe in beträchtlicher Entfernung (ein bis zwei Tagereijen) 
von diefem Strome zieht. Mit dem Euphrat hat fie vollends nichts zu 
Ichaffen, da fie denjelben nur an einer einzigen Stelle berührt, d. h. ſenk— 
recht jchmeidet. Mit demjelben Nechte, mit dem dieje Linie ab umd zu noch 
immer als »Euphrat-Bahn« bezeichnet wird, könnte man beijpielsweile die 
Doppellinie der öfterreichiichen Nordbahn und Südbahn eine »Donau-Bahn« 
nennen, weil dieſe Linie in ihrer Gejammtheit von Krafau bis Trieft die 
Donau bei Wien jenfrecht ſchneidet. 

Troß der in die Augen jpringenden VBortheile der Tigris-Linie, will 
damit nicht gejagt fein, daß dieſe Bahn, wie überhaupt ein jedes weitläufiges 
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realifirbarer und rentabler, al3 die fictive Euphratthal-Bahn fei. Aber ein 
großer Unterjchied zwijchen beiden Projecten befteht gleichwohl, und dag 
die Tigris-Bahn betreffende hat zweifelsohne eine jolidere, vertrauen- 
erweckendere Grundlage. Diefe Grundlage allein genügt aber keineswegs, und 
joll die Tigris-Linie je verwirklicht werden und ſich als rentabfes Unter- 
nehmen erweijen, jo muß gleichzeitig mit jener Durchführung eine große 
wirthichaftliche Action eingeleitet werden. Dieje jelber hätte in der Form 
einer allgemeinen Colonijation zu gejchehen — eine dee, welche zuerit 
Wilhelm Prejjel angeregt und in einem muftergiltigen Claborate bis ing 
Eleinfte Detail ausgeführt hat. Eijenbahnbau und Colonijation jchließen 
aber noch eine größere Zahl anderer ausjchlaggebender Factoren in fi; 
die Regelung der Grumdbefig-Verhältniffe, allgemeine Ameliorationen, 
adminiftrative Mafregeln, Straßenbau und Flußregulirungen, kurz: den 
ganzen wirthichaftlichen Apparat, mitteljt deifen ein großes Gemeinweſen 
fi) emporſchwingen und durchichnittliche Wohlhabenheit verbreiten kann. 

Das Eiſenbahnweſen in Europa ift, wie wir an anderer Stelle aus: 
geführt Haben, nicht der Ausgangspunkt der Eultur und Civiliſation, jondern 
deren Schlußjtein. In Amerifa ift wohl das Umgefehrte der Fall; aber die 
Neue Welt ijt ein jungfräuliches Land, und wenn die Amerikaner, ohne 
Rückſicht auf die bejtehenden wirthichaftlichen Verhältniffe, in den von den 
pacifijchen Linien durchzogenen Gebieten die durch Ausdehnung und Raſch— 
heit der Herftellung in ihrer Art einzigen Eijenbahnbauten durchführten, 
jo ftand der wirthichaftlichen Entwidelung, Gultivirung und Givilifirung 
jener Territorien nichts im Wege. Zudem find da die Amerikaner Herren 
in ihrem eigenen Haufe... In Türkiſch-Aſien aber liegen die Verhältnijje 
wejentlich anders. Für's erjte jind jene Yänder das Grab einer bedeutiamen, 
uralten und glänzenden Gultur. Alles Leben ift jeit Jahrhunderten in alt- 
hergebrachten Formen erftarrt, und die Locomotive wird und kann an den 
hergebrachten Verhältniffen nichts ändern. Ferner jchaltet die Unternehmung 
nicht in ihrem eigenen, jondern im frenden Haufe, und hat jowohl mit 
den localen Berhältnifjen, wie mit der ZTerritorialhoheit zu rechnen... 
Aus all’ dem Gefagten geht demnach hervor, daß in Türkiſch-Aſien die 
VBorbedingungen zu einem großen Eifenbahn-Unternehmen nicht vorhanden 
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find, jondern erft geichaffen werden müſſen, und daraus folgert logiſcher 
Weiſe, daß eine allgemeine wirthichaftliche Action dem Eijenbahnmwejen 
vorausgehen, oder zum mindejten das Letztere mit jenem gleichen Schritt 
halten müſſe. 

Nach dem Brefjel’ichen Projecte gliedert fi) die Organijation der 
ichwebenden Arbeiten in drei Hauptgruppen: Bau und Betrieb der Eijen- 
bahnen; Etablirung des Katafter und Einführung der Grundbücher; Nuß- 
barmachung der Staatsländereien für die Zwecke der Coloniſation mit den 
ihr untergeordneten Agenden für Ameltorationen. Der für ung intereljantejte 
Nachweis ift der, welcher die Unrentabilität eines für ich allein durch— 
geführten Eijenbahn-Unternehmens betrifft. Das projectirte Eiſenbahnnetz in 
einer Gefammtausdehnung von 6000 Kilometer könnte in feiner Totalität 
binnen 13 Jahren dem Betriebe übergeben werden und würde — auf 
Grundlage der Kofteneinheit von 90.000 Franc pro Kilometer — ein 
Baucapital von 540 Millionen Franc beanjpruchen, in welchem die Zinjen 
und Zinjeszinfen nicht einbegriffen find. Hinfichtlid) der Betriebseinnahmen 
erwartet Preſſel feine großen Ueberjchüffe, berechnet fie aber für 20 laufende 
Jahre als progreffiv fteigend. Gleichwohl würden in dem Zeitraume von 
20 Jahren die Betriebsüberichüffe die Zinſen des Baucapitals nicht zu 
defen im Stande fein, und da letzteres in Folge der Verzinſung eine fort- 
währende Steigerung erfährt, jo kann ein Eijenbahn-Unternehmen allein, 
ohne Verbindung mit einer Golonifation nicht beftehen. 

E3 wäre für unjere Zwede zu weitläufig, alle auf das Coloniſations— 
project bezüglichen Detail-Unterjuchungen Preſſel's hier einer Beſprechung 
zu unterziehen. Die Grundprincipien lafjen fic) in Kürze wie folgt zuſammen— 
fafien: von dem gejammten Bodenareale der afiatischen Türkei in der 
Höhe von circa 130 Millionen Hektar entfallen ungefähr 83 Millionen 
Hektar auf productiven Boden, von welchen 23 Millionen Hektar cultivir- 
bares Land und 7 Millionen Hektar Wald unmittelbarer Staatsbefik 
find. Mit Hinzuziehung von Grumdbefiß der Privaten und der Todten 
Hand würde fich der verfügbare und in unumſchränktes Privateigenthum 
umzuwandelude Bodenbefit auf faſt 42 Millionen Hektar erhöhen. Die 
Coloniſten (zujfammen 460.000 Familien) wirden ihr Wirken in der 
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Stellung von Pächtern beginnen und hätten der Geſellſchaft, die das Unter: 
nehmen in Händen hat, eine niedrig bemefiene Quote des Pachtertrages 
als Abgabe zu entrichten. Erjt nach Ablauf von 10 Fahren erlöjche das 
Pachtverhältniß und fiele der von den Goloniften bewirthichaftete Boden, 
einjchließlich der Immobilien, jenen als freier Befiß zu, wofür nur eine 
geringe Entihädigung an die Unternehmung zu leilten wäre. Das Padıt- 
verhältnii hätte juccejfive, d. h. mit dem 20. Betriebsjahre des Geſammt— 
Unternehmens zu erlöjchen. Die materiellen Erfolge bejtünden, bei Aus— 
dehnung der Operation auf die totale Fläche der Staatsländereien, im 
Minimun darin, daß bei einer Höhe der Intercalarzinien von 12°/, und bei 
einem Marimal-Gapitalsbedarfe von 1761 Millionen Mark (im 10. Jahre) 
die Unternehmung nad) 20 Jahren, d. h. nad) vollendeter Uebergabe der 
Ländereien an die nun Grundeigenthümer gewordenen Coloniften, einen 
Reingewinn von 3760 Millionen Mark erzielte und jich dazu im Beſitze 
eines wohlausgejtatteten Bahnnetes von 6000 Kilometer Länge befände, 
deſſen Jahres-Netto-Erträgniß im 20. Jahre ungefähr 57'/, Millionen 
Mark betragen würde. Außer dem, dem Unternehmen erwachſenden Nuten, 
wirde ein weiterer jehr bedeutender dem osmaniſchen Staate zu Theil 
werden. 

In Bezug auf das Colonijations-Element jchlägt Preſſel vor, die 
deutjche Einwanderung in die fraglichen Gebiete zu fördern. Hierbei ſchwebt 
ihm weniger die Nationalität, als vielmehr die Confeſſion vor, denn der 
Proteſtant ift unter allen Gonfeflionellen derjenige, der bei dem Moham— 
medaner den geringsten Anstoß erregt, ein Anstoß, der bei den übrigen 
Confeſſionen (Katholiken und orthodoren Griechen) hauptjächlich auf Die 
den Islamiten fegeriich dünfende Bilderverehrung zurüczuführen ift. Daß die 
vorzügliche ökonomiſche Schulung des deutichen Bauers ein ſehr bedeutiamer 
‚Factor jein würde, bedarf feiner bejonderen Erwähnung... Eine andere 
Frage iſt freilich die, ob die entiprechende Zahl von Eoloniften aufzutreiben 
wäre. Die 460.000 Familien, deren das Unternehmen bedarf, repräjentiren 
eine Kopfzahl von mindeitens 2 Millionen. Die Auswandererliften der 
beiden großen norddeutichen Schiffahrts-Geiellichaften weiſen im legten Jahre 
fajt die gleiche Kopfzahl, nämlich je circa 120.000 auf. Es mühte demnach 
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der gejammte Strom der Muswanderung von den traditionellen Pfaden 
ab und nad) Türfiich-Afien eingelenft werden, und müßte diejer Vorgang 
im ganzen Umfange durch zehn Jahre in Uebung bleiben, ganz abgejehen 
davon, da alle via Bremen und Hamburg abgehenden Auswanderer nicht 
ausjchließlich von deuticher Nationalität, gejchweige Angehörige des deutichen 
Neiches find. Man wird nicht verfennen, daß dieſe Seite der Frage die 
jubtilfte ift. Immerhin ftellt ſich das Vreifel’iche Project weitaus als das 
gediegenfte, durchdachteite, am gründlichiten bearbeitete dar und bildet 
einzig und allein eine annehmbare Bafis zu einer Action in dieſer Richtung, 
während alle übrigen Brojecte, die eine große Eijenbahn-Unternehmung 
in Türkiſch-Aſien zum Gegenftande haben, den Stempel des Problematiichen, 
Dilettantenhaften und Unfachmänniſchen auf der Stirne tragen. 

Wir haben die Frage der »Euphrat:Bahn« weitaus jachlicher, als 
andere ähnliche Unternehmungen behandelt, und zwar einfach aus dem 
Grunde, weil hier die jo naheliegenden und im hohen Grade verlodenden, 
eulturgeichichtlichen Jllufionen, die ſich nun einmal von der hochinterefjanten 
Localität nicht wegwiſchen laſſen, den praftiichen Werth unjerer MittHeilungen 
beeinträchtigt haben würden. Die Angelegenheit einer Schienenverbindung 
des Mittelmeeres mit dem Perjergolfe hat nun einmal nichts mit den 
bedeutjamen Hiftoriichen Vorgängen zu ichaffen, die fich durch faft drei 
Sahrtaujende auf jenem Gebiete abjpielten. Die uralte affyriich-babylonijche 
Eultur, die politiichen Umgeftaltungen durch Alexanders unvergleichlichen 
Eroberungszug, die Römerinvafion, die glänzende arabiiche Eulturepoche, 
die Kreuzzüge und die VBölferfluthen deg XIII. und XV. Jahrhunderts: all’ 
diefe impojanten Vorgänge auf ſyriſcher und mejopotamijch-arabiicher Erde 
geben zwar zu der fünftigen Weltlinie einen großartigen Rahmen ab, 
jtehen aber in gar feiner Beziehung zu diejer jelbjt. Der Gebildete wird 
derlei Momente ohnedies nicht überjehen; in den Zielen und Zwecken des 
»eijernen Jahrhunderts« ſpielen fie nicht die geringjte Rolle. 

ALS Ausgangspunft der Tigris-:Bahn werden drei ſyriſche Küftenorte 
in Borichlag gebracht: Tripoli in Mitteliyrien, Swedja und Alerandrette 
(Iskanderun) in Nordigrien. Erjterer Ort ift viel zu entlegen, und hätte 
deſſen Wahl nur dann Sinn, wenn man mit der vorderaftatiichen Ueber: 
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landlinie gleichzeitig eine, ganz Nordiyrien von Sid nad) Nord durchlaufende 
Localbahn ins Leben rufen wollte. Swedja ift nur ein armjeliges Fiicher- 
dorf, liegt aber an der Mündung des Drontes, de3 größten ſyriſchen 
Stromes, und an der Stelle des einjt blühenden Seleufia. Von größter 
commerzieller Bedeutung ift aber dermalen Alerandrette, ein Fieberneſt 
in jumpfiger Gegend am Fuße des Beilan-Gebirges. Die Anwejenheit 
diejes leßteren wiirde allerdings eine bedeutende Tunnellirung nothwendig 
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Der Beilan-Paf bei Alexandrette. 


machen. Der Ingenieur Preſſel hat diejelbe auf 10.000 Meter veranſchlagt. 
Das iſt jehr zu beachten. Gegenwärtig freuzen die Karawanen ben 
hohen Beilan-Paß und geben ihre Waaren an die großen Lagerhäujer 
ab, welche zu Alerandrette beftehen. Die Engländer haben diejem Orte jeit 
jeher die größte Aufmerkjamfeit geichenkt, und Sir Henry Rawlinjon betonte 
neben dem handelspolitiichen Momente auch das politijche. Sein geübter 
Blick erfannte Alerandrette als den geeignetjten Ausgangspunkt der fünftigen 
Weltlinie nach dem Perjermeere und nad) Indien. 
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Zur Kategorie der in weiter Ferne liegenden Zufunftsbahnen zählt 
— mehr al3 irgend ein afiatijches Project — die jogenannte Sahara— 
bahn. Wir haben früher erwähnt, wie die bisherige Entwidelung der 
afrifanischen Eijenbahnen in einem ungemein bejchränften Gebiete ſtatt— 
gefunden hat, jo daß den vorhandenen Schienenwegen eine nur locale 
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Bedeutung zukommt. Dies gilt vorwiegend von Algerien und der Cap— 
colonie, weniger von Aegypten, wo die Nilthal-Bahn, die bereits dermalen 
bis zur oberägyptiſchen Stadt Siut reicht, wenigſtens die örtlichen Bedingungen 
zu einer etwaigen Verlängerung in füdlichere Regionen für ſich hat. Daß 
der ägyptische Sudan in einem ganz anderen Zuftande ſich befinden, der 
Sclaverei längſt ein Riegel vorgejchoben und die Machtitellung Aegyptens 
in jener entlegenen Erdregion eine wejentlich andere, als dermalen, d. h. feitere 
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und zuverläffigere wäre, wenn die oberägyptiiche Bahn etwa in Chartum 
enden würde, liegt auf der Hand. Die Führung der Linie bis zu dem 
genannten Punkte ift fein jo überaus phantaftiiches Unternehmen, wenn 
auch die Schwierigkeiten nicht zu unterichägen find. Zum Mindeiten liegen 
hier Ziel und Zweck in einem räumlich beichränkten Rahmen, und hat das 
Unternehmen zwar mit einer Reihe von localen Eigenthümlichkeiten, nicht 
aber mit unbefannten Factoren zu vechnen, wie dies bei anderen derartigen 
continentalen Bahnlinien der Fall ift. 

Am greifbarſten tritt dieſer letere Uebelitand bei der oben genannten 
Saharabahn zu Tage. Die Saharabahn ift eine Lieblingsidee der Franzoſen, 
welche ihre beiden Colonien im Atlasgebiet und in Senegambien als zwei 
vorgejchobene Poſten betrachten, die mit der Zeit über den gewaltigen Erd- 
raum des weftlichen Saharagebietes die Hände ſich reichen jollen. Mit der 
dem Franzoſenthume eigenthümlichen Nervofität, die in erfter Linie eine 
Folge des lebhaften nationalen Dranges nad) epochalen Errungenjchaften 
auf dem Felde der Colonialpolitik ift, halten fie die Frage einer Schienen- 
verbindung zwiichen dem Mittelmeere und dem Niger unausgeſetzt offen. 
Die Erfahrung hat aber gezeigt, daß die Schwierigfeiten noch auf alge— 
rijchem Territorium ihren Anfang nehmen und daß über gewiſſe Handels: 
politische Conjuneturen hinaus, die überdies auf ſehr ſchwachen Füßen 
jtehen, das ganze Unternehmen fürmlich in der Luft hängt. Es handelt 
fich eben um nichts Geringeres als die Durchquerung eines Erdraumes, 
den bisher nur eine geringe Zahl von Forſchungsreiſenden durchzogen hat, 
der vermöge feiner phyſiſchen Beichaffenheit, jeines Klimas, feines Völker— 
(ebens und vieler anderen Factoren zu feiner wie immer fich nennenden 
Gulturoperation fich eignet und auf Taujende von Kilometern einen voll 
fommen umwirthlichen Charakter aufweilt. Wenn irgendwo im Kreiſe eijen- 
bahntechnijcher Projectanten die Phantafie, die vage Vorausjegung und 
der rein theoretische Caleul den thatjächlichen Verhältniſſen vorausläuft 
und diejelben auf den Kopf jtellt, jo ift dies mit der Saharabahn der Fall. 

Die Franzojen aber find ungeduldige Gejichöpfe, wenn es fi) um 
Dinge handelt, die ihren Unternehmungsgeift, ihre phyſiſche und geijtige 
Energie, ihre civiliiatoriiche Miſſion u. ſ. w. ins wahre Licht rücken lafjen 
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jollen. Nur jo begreift man, wie eine Angelegenheit, über deren praftiiche 
Nichtigkeit alle Welt einig it, im Schoße der franzöfiichen Regierung 
warme Befürwortung finden konnte. Denn das »Saharaproject« hat längjt 
das Terrain privater Caleulationen verlafien und ift jeit mehreren Jahren 
von Amtswegen für eine eminente Negierungsangelegenheit erklärt. 
Zunächſt einige Vorbemerkungen über den Stand der Trage von 
rein theoretiihem Standpunkte. Die franzöfiiche Regierung ſetzte, als fie 
den Plan zu den Vorarbeiten auf der fünftigen Saharalinie dem Präfidenten 
der Nepublif zur Entſcheidung vorlegte, große Stücde auf die von ver- 
ichiedenen Franzöfiichen Reifenden gemachten Erfahrungen. Nur dieje legteren 
famen in Betracht; von den nicht minder jchtwerwiegenden Erfahrungen 
fremder Geographen und Reijenden, wie Rohlfs, Lenz u. ſ. w., war bisher 
nicht die Rede. Und das iſt ſchon an fich ein Fehler, weil die ganze 
Angelegenheit dadurch an objectivem Werth verliert und rein zu einer 
nationalen Angelegenheit wird. Die Regierung iſt überzeugt, daß die 
Informationen, welche einzelne ihrer Organe in diefer Richtung an Ort 
und Stelle eingeholt haben, vollfonmen genügen, um wenigftens den Plan 
in großen Stüden fejtzuftellen. Sie hält große Stüde auf den Ober- 
Ingenieur Dupouchel, der — nad) Algerien gejendet — die geographifchen 
Arbeiten feines Yandsmannes Duveyrier zur Grundlage nahm, fich jeitens 
der Staramanenführer die mothiwendigen Ergänzungen des Nachrichten- 
Materiales verichaffte, jowie mannigfache Aufflärungen bei altbewährten 
Dfficteren, denen reiche Erfahrung aus den militärischen Streifzügen im 
Süden von Algerien zu Gebote jtand, einholte, und endlich auch für feine 
Perſon eine Erforichungstonr am Nordrande der großen Wüſte ausführte. 
Auf Grund Diejes, wie man fieht meiſt durch fremde Zuträger 
gewonnenen Materiales Hat Duponcel ein Elaborat ausgefertigt, in 
welchem die Möglichkeit einer Schienenverbindung zwiſchen Algerien und 
dem Niger faſt apodiftiich hingeftellt, und die Länge dieſer Linie mit 
2000 Kilometer berechnet wird. Noch oberflächlicher ging die Negierung 
vor. Die Commiſſion, welche die Angelegenheit zu prüfen hatte, tappte nur 
in dunflen Vermuthungen. In dem betreffenden, von C. de Freycinet, 
einem der tüchtigften Ingenieure Frankreichs, gezeichneten Schriftſtücke heit 
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es ſchlechtweg: »Die Commiſſion ift der Anjicht, daß im Sudan die 
Bevölkerung eine zahlreiche, der Boden ein fruchtbarer iſt und Natur: 
reichthümer vorhanden find, die der Ausbeutung werth erjcheinen u. |. w.e... 
Eine »Anfihte diefer Art kann in jolchen Fällen nicht genügen. Aber im 
Abgeordnetenhaufe wurde die Angelegenheit mit Eclat aufgegriffen, und 
die Budget-Commiffion, die in diefer Richtung die Enticheidung zu treffen 
hatte, äußerte fih in der Perſon ihres Berichterjtatters Rouvier, daß 
Frankreich dem afrikanischen Gontinent viel näher liegt, als die meiften 
anderen Nationen, daß es ferner durch feine Beziehungen in Algerien, am 
Senegal und Gabon, jowie durch die zahlreichen franzöfiichen Handels— 
factoreien, die fich längs der afrikanischen Weftfüfte befinden, viel unmittel- 
barer als andere Völker an der Zukunft des Schwarzen Erbtheiles 
intereffirt ift u. dgl m. 

Auf diefe officiellen Eröffnungen hin entichloß fih L. Simonin, die 
Theilung der Erde vorzunehmen. In dem illuftrirten Wochenblatte 
»L’Illustratione war zu lejen: >L’Asie et FOcéanie à l’Angleterre, 
l’Ame£rique aux Etats-Unis, l’Afrique à la France! C’etait avant 1870, 
et ce n’etait qu’un r&öve, De Lesseps s’est d&ja attaqu& avec succès 
a Yisthme de Suez. Cet autre jettera un chemin de fer à travers le 
Sahara pour unir l’Algerie au Senegal et au Soudan; celui-la am&nera 
peut-ötre un jour les eaux de la Mediterranee à travers les chottes 
tunisiens. Telle entreprise qui parait inexeeutable aujourd’hui, devient 
demain une réalité. Il faut desirer que la France yait encore la plus 
grande part; car ce sont des &uvres fecondes, des @uvres de paix et 
de progrös« ... 

Ueber die durchgeführten Vorarbeiten in Angelegenheit der Sahara- 
bahn find verjchiedene Detail befannt geworden, die eines allgemeinen 
Interefies nicht entbehren. Soleillet, welcher die erite der zu dieſem 
Zwecke abgelafienen Expeditionen führte, reifte am 16. Februar 1880 von 
St. Louis in Senegambien ab, wurde aber am 20. März in Adrar von 
Straßenräubern ausgeplündert und zur Rückkehr gezwungen. Beljeren 
Erfolg hatten die drei anderen Erpeditionen. Der Ingenieur Choiſh prüfte 
zwei parallele Linien in der algeriichen Sahara, von Laghuat nad) Golea; 
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er vermochte für die ganze Strede Wargla-Bisfra genaue Aufnahmen zu 
machen, ebenjo für einen Theil der Strede Laghuat-Golea. Ueber Tetteres 
hinaus konnte Choiſy fich überzeugen, daß die größeren Sanddiünen, welche 
den Weg nad) der Daje Tuat veriperren, überrwunden werden können. 
Auch wurde die Längenlage von Golea bejtimmt, die Grundlage zur all- 
gemeinen Topographie der Sahara gelegt und Die geologiſche Karte der 
durchforjchten Gegend entworfen. Oberjtlieutenant Flatters endlich Hatte 
den Auftrag, in das Land der Tuareg einzudringen und zu prüfen, ob 
das Hogargebirge überwunden werden könne. 

Er überichritt die von Wargla nad) El Biodh ſich ausdehnenden 
Dünen und fand eine Strede, welche von Wargla bis über 150 Kilometer 
weit eine flache und feſte Ebene ohne allen Sand bildet. Den Erfundigungen 
zu Folge darf man annehmen, daß diejer Weg jich in gleicher Weile bis 
auf die Höhe der Wajjericheide des Ihaghar und des Ballul-Bafjo aus- 
dehnt. Flatters, der einige Monate nach jeinen erjten Unterjuchungen die 
Arbeiten wieder aufnehmen follte, wurde befanntlich von den Tuareg über: 
fallen und mit einem Theile jeiner Begleitung niedergemegelt. Der Reſt 
entfam nad; Ueberwindung unjäglicher Mühſale. 

Nach allem, was wir über das Saharaproject vorgebracdht haben, 
ericheint es erflärlich, daß das Urtheil franzöfiicher Männer, die im Intereſſe 
des Mutterlandes arbeiten, allein nicht maßgebend fein fünne. Mit großem 
Interejje nehmen wir daher die Anſchauung des größten Kenner aller 
auf das Sahara-Gebiet bezüglichen Angelegenheiten, des Forichers Gerhard 
Rohlfs, zur Kenntniß. Er jagt: -Als natürliche größere Etappe (einer 
transjahariichen Bahn) erjcheint allen, welche ſich mit diejer Frage bejchäftigt 
haben, die große und reiche Daje Tuat... Die Generäle Wimpffen und 
De Colomb find daher unbedingt für die Route über Tuat, während der 
General De Colonieu fie nur bedingungsweije gewählt wiljen will. Wir 
geftehen e3 offen, daß ung die von den Generälen Wimpffen und De Colomb 
über Figig (mac) Tuat) vorgeichlagene Route viel zwecentiprechender jcheint, 
al3 die von Colonien patronifirte (über Tiaret und El Maia nad) Tuat), 
benn ohne Kampf wird es jo wie jo nicht abgehen. Und gewiß ift es beſſer, 
in der Oaſe Figig von vornherein ein unterjochtes Volk zu haben, als 
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freie Feinde. Und was für Feinde! Außerdem finden ſich auf der von 
Colonieu vorgeichlagenen Route via Tiaret zwiichen Geryville und EI Aghuat 
(Laghuat) Hindurchgehend, bedeutend größere Terrainhinderniffe, als auf 
dem wejtlichen Wege, wo man einfach dem nach Tuat führenden Ued Saura 
folgen fann« ... Uebrigens meint Rohlfs, die Franzoſen müßten vorerjt 
ihre falſch angewendete Philanthropie gegenüber jenen Barbaren aufgeben 
und fich nicht wie bisher der Selbittäufchung hingeben, jo jehr von den 
Eingeborenen geliebt zu jein. Rohlfs jelber hat ein Project einer trans: 
jahariichen Bahn aufgeftellt, doch läßt er die Linie nicht in Algerien, jondern 
in Tripolitanien ihren Ausgang nehmen. Er führt fie von Tripolis aus, 
über Murjuf nach dem Sudan und zwar nach dejjen wichtigiter Stadt 
Kuka am Tſad-See. 

Gleichzeitig mit den algeriſchen Ausgangs-Projecten einer trans— 
ſahariſchen Linie haben die Franzoſen ihre volle Aufmerkſamkeit der ſene— 
gambiſchen Linie zugewendet. Die Ausgangsſtrecke iſt zum Theile in Betrieb, 
zum Theile in Bau. Welche Bewandtniß aber hat es mit der ungeheueren 
Lücke, die zwiſchen Ausgangs- und Endpunkt der ⸗Saharabahn- frei bleibt? 
Die geringſte Sorge in dieſer Richtung hat Beau de Rochas. Auf einer 
Karte des dunklen Erdtheiles hat der Genannte den geduldigen Rothſtift 
von Algier durch die Sahara bis zum Tſad-See und weiter durch Wadai 
und Darfur zum Nil, dieſen ſtromauf zu den hochafrikaniſchen Seen geführt, 
und ließ die, dieſer Art »projectirte- Linie an der Küſte von Moſambique 
gegenüber von Zanzibar enden. Damit nicht zufrieden, gedachte der Projectant 
dieſe 16.000 Kilometer lange Linie durch ganz Südafrika nach Capland 
zu verlängern. 

Dieſes Project iſt keine vier Jahre alt, und wir erinnern uns ſehr 
wohl der großartigen Lobpreiſungen, welche Beau de Rochas von Seite 
der franzöſiſchen Tagesblätter für ſeine geniale Idee einheimſen durfte... 
Etwas weniger, aber immerhin noch genug phantaſtiſch iſt das Duponchel'ſche 
Project. Da es officiell aufgeſtellt wurde, verdient es unſer Intereſſe. Die 
Linie verbindet auf dem kürzeſten Wege die Mittelmeerküſte mit dem Niger 
zwiſchen Algier und Timbuktu. Von hier gehen zwei faſt gleich lange End— 
ſtrecken ab, eine weſtwärts nach St. Louis an der Küſte von Senegambien, 
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die andere ofjtwärts nad Kufa am Tijad-See. Ueber die Schwierigkeiten 
aller Art ſetzt ſich Duponchel in etwas wenig fachmänniſcher Art hinweg. 
Er meint, daß die Hitze in der Sahara nicht wejentlicdy größer ſei ala im 
Schelif-Thale in Algerien; daß der Sand — wie die Canalanlage von 
Suez beweift — nicht zu fürchten, daß Wafler allerorts (!!) zu beichaffen 
jet und die Bewohner nicht jchlimmer wären, wie die Rothhäute, welche 
die Bacific-Bahn mit jo viel eingebildeten Schreden umwoben. Ganz 
abgejehen, daß es ſich bei der »Saharabahnı« nicht allein um die angegebenen 
Factoren, jondern um eine Summe von zum Theil undefinivbaren Wider: 
wärtigfeiten und ganz jpeciell um immenje räumliche Entfernungen handelt, 
liegen die Berhältnifje im Innern des dunklen Erdtheiles doch wohl wejentlich 
anders, wie in den Prairien und dem Felſengebirge von Nordamerika... 
Daß die Saharabahn in den Augen Duponchel's im hohen Grade rentabel 
wäre, veriteht fich wohl von jelbit. Das Project würde ja jonjt gar nicht 
aufgestellt worden jein. Die Rentabilitätsberechnung jelbft ift aber die reinjte 
Fiction, und jo übergehen wir Dielelbe ſtillſchweigend. 


* * 
* 


Es giebt kein Problem, an das ſich der techniſche Genius nicht heran— 
gewagt hätte. Am wenigſten gelang ihm noch die Bezwingung des Meeres. 
Noch heute kann ein raſender Orkan das ſtärkſte Schiff in Trümmer 
ſchlagen. Als eines Tages ein unternehmender Mann bei den Kreidefelſen 
vor Dover ſtand und mit trunkenem Blicke das herrliche Meer, das zu 
ſeinen Füßen brandete, durchmaß, da mochte er geträumt haben, daß dieſes 
zu Zeiten unbezwingbare Meer eine Schranke zwiſchen ſeiner engliſchen 
Heimat und dem Continent ſei, die ewig den menſchlichen Herrſchafts— 
gelüften ipotten werde. Wie aber, wenn man dieſem Meere dennoch bei- 
zufommen wagte, wenn man die gejammte Kraft der modernen Cyklopen 
aufbieten würde, um über oder unter jeinen Fluthen hinweg Inſel und 
Feſtland aneinander zu jchmieden? »Eijerne Brautringes hat man die 
Scienenwege genannt — die jtolze Britannia vermöchte einen zu ſchmieden, 
gegen den alles Gold der Welt als eitles Geflunfer ericheinen müßte... Und 
in dieſem Augenblicke ftreifte der Flügelſchlag des Genius die Stirne des 
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Mannes, und die großartigjte Idee des Jahrhunderts: die Schienen 
verbindung Englands mit dem Continent, entiprang dem Gehirne 
des eilernen Mannes, 

Die Geſchichte dieſer Idee zeigt uns, wie die technijche Welt jelbit 
mit den umgeheuerlichiten Dingen jpielend umzujpringen verjteht. Schon 
im Jahre 1856 hatte Thome de Gamond den erjten Plan zu dem frag: 
lichen unterirdiichen Tunnel mitgetheilt. Nach demjelben jollten dreizehn 
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St. Couis in Senegambien. 


künſtliche Inſeln im Pas de Calais angelegt, d. h. angeſchüttet werden, 
um von deren Oberfläche die Schachte abteufen und mit den beiderſeitigen 
Landſtollen in Verbindung treten zu können. Die franzöſiſche Regierung 
hatte ſich ſeinerzeit dieſem großartigen Unternehmen nicht abgeneigt gezeigt, 
ſie machte aber mit Recht geltend, daß die in Ausſicht genommene Art 
des Bauvorganges der Schiffahrt bedeutende Hinderniſſe in den Weg legen 
würde. Die Idee wurde in Folge deſſen fallen gelaſſen und eine andere 
auf die Bildfläche gebracht. Es war dies diejenige des-Röhren-Tunnels-—. 
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Das Project beitand darin, den Meeresboden in entiprechender Länge und 
Breite zu planiren, hierauf eine Anzahl großer eiferner Käften mit offenen 
Stirnjeiten und NRöhrentheile enthaltend, in die Tiefe des Meeres bis zur 
Planirung zu verjenfen, die Röhrentheile miteinander zu verfitten und 
ſchließlich Tunnelrohr und Käſten mit einer mächtigen Betonjchicht zu 
überffeiden. Der gegebene innere Raum jollte für eine einfpurige Bahn 
hergerichtet werben. 

Diejes Project Datirt aus dem Jahre 1869. Es fand, wie nicht 
anders zu erwarten, Widerjacher, welche erflärten, die unterjeeiiche Verkittung 

















Canal-Tunnel: Profil des Derfuchsftollens, 


der NRöhrentheile jei einfach unausführbar. Dagegen jchlugen fie vor, das 
ganze Tunnelrohr oberſeeiſch fertigzujtellen und hierauf zu verjenfen. Das 
Rohr jollte aber nicht auf dem Meeresgrunde aufliegen, aljo auch feine 
entiprechende Blanirung hergeftellt werden, jondern in eine beftimmte Tiefe 
gegen den Meeresgrund hin veranfert, gegen den Meeresipiegel zu aber an 
ftarfen Bojen »vertaut« werden. Auch dieje Idee erwies ſich al3 unfinnig 
und undurchführbar. 

Die erften detailfirten Pläne zu einem jubmarinen Tunnel zwiſchen 
Franfreih und England unter dem Canalboden rühren von Sir John 


Hawkshaw und Mr. Brunlees, den genialen Erbauern der Tunnel 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eiierne Jahrhundert. 27 
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unter dem Severn und unter dem Merjey. Nach dieſen Plänen jollte die 
unterirdiiche Bahnftrede vorerft von der Linie der London-Chatham-Dover- 
Bahn, und von der ebenfalls nach Dover führenden South-Eaftern-Bahn 
abzweigen, jodann mit 1:60 gegen die Sanaljeite fallen, unmittelbar unter 
der Küſte die tiefjte Stelle erreichen, jodann in jehr gelindem Verhältnifie 
gegen die Banalmitte jteigen, von bier abermals gegen die franzöfiiche 
Küfte fallen, und hierauf wieder im Steigungsverhältniffe 1:60 die 
franzöfiihe Bahn bei Calais erreichen. Das von der Tunnelmitte nad) 
beiden Küſten projectirte Gefälle jollte die Entwällerung erleichtern. Die 
ganze Länge des Baues war auf 40 Kilometer (gegemüber 35 Kilometer 
des Röhrentunnels) veranjchlagt, und jollte der Tunnel bei normaler Fahr— 
geichwindigkeit in etiwas mehr als zwei Stunden durchfahren werden 
fünnen. Die Tunnelwölbung jollte nach dieſem Projecte zwilchen 70 und 
100 Meter unter der Canalſohle Liegen; das Stollenprofil war ein normales 
für eine zweigeleifige Bahır. Der Bau jollte gleichzeitig an beiden Küſten 
beginnen, wo je ein Schacht abgeteuft und ein Stollen unter dem Canal— 
boden durchzutreiben war. Die Koften des Baues wurden (irrthümlich) auf 
blos 70 Millionen Francs beziffert, die Bauzeit auf zehn Jahre veranjchlagt. 
Stellt man dem aufgeftellten Koſtenvoranſchlag die Beträge entgegen, welche 
der SuezCanal beanfpruchte (475 Millionen Francs) und die der Panama— 
Ganal erfordern wird (370 Millionen Frances), jo mußten andere ſchwer— 
wiegende Gründe vorhanden geweſen jein, die das Project illuforiich 
machten. 

Neben diefem Projecte und dem abenteuerlichen Röhrentunnel eriftiren 
übrigens noch zwei andere Projecte für eine directe Verbindung zwiſchen 
England und Frankreich. Das eine ift eine gigantiiche Gitterbrüde, das 
andere ein nicht minder colofjaler Traject-Apparat. Die Gitterbrüde jollte 
auf 190 bis 200 Zwifchenpfeilern, welche auf dem Meeresgrumde zu fundiren 
waren, aufruhen, 63 Meter hoch über den Mleeresipiegel ragen und jedes 
Brüdenfeld 190 Meter weit jpannen. Ein Herr Brujet ftimmte Der Idee 
zu, doch nahm er an der großen Zahl von Pfeilern Anjtand (wahre 
babylonische Thürme!), die er auf 9 (!!) vermindert wifjen wollte. Nach ihm 
ſollten die einzelnen Brücenfelder 3200 Meter (drei Viertelftunden weit!) 
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ipannen. Dieſes Project erweift fich, wie man fieht, als die reinjte Toll 
häufelei. Wie wir im einem früheren Abjchnitte erfahren haben, hat die 
von dem Erbauer der Brücde über den Niagara, J. A. Röbling, entworfene 
und begonnene und von jeinem Sohne Wajhington Röbling fortgejegte, 
faft eine engliiche Meile lange Eaft-River-Brüde zu New-York eine mittlere 
Deffnung von 5182 Meter — die bis jet erreichte größte Spannweite 
einer Brüde. Sie ift aber eine Hängebrüde und feine Gitterbrüde. Bei 
fegterer wurde bisher die größte Spannweite mit 160 Meter nicht über- 
Ichritten. 

Das Traject-Project ift von einer Reihe der hervorragenditen eng- 
lichen Techniker vertreten. Nach demfelben würde auf franzöfticher Seite 
der Hafen von Andrecelle zwiichen Boulogne und Calais mit dem 60 Meter 
hohen Cap Gris-Nez einerjeit3 und anderjeitS der Hafen von Dover ent- 
jprechend hergerichtet werden, und ein Leuchtturm auf dem Cap Gris-Nez 
die gerade Hafenrichtung ab Dover marfiren. Die zu dem Traject bejtimmten 
Dampfichiffe jollten eine Länge von 137 Meter, eine Breite von 17 Meter 
über Det und 24 Meter über den Radfäften, und Majchinen von je 
1500 Bferdefräften erhalten. An den Landungsplägen jollten nach diejem 
Projecte geräumige Hallen errichtet werden, in die die Schiffe einzulaufen 
hätten. Die Eiſenbahnzüge, welche die Zahl von fünf Waggons nicht überfteigen 
dürften, würden in ‘Folge der Niveau:Differenz, welche Ebbe und Fluth 
bedingen, mittelft hydrauliſcher Preifen jammt ihrer Plattform gehoben 
werden und die Fahrt jodann auf den Hallen-, beziehungsweile Landgeleijen 
fortjegen. Die Koften dieſes PBrojectes wurden auf 13 Millionen Francs, 
die Bauzeit auf drei Jahre veranichlagt. 

Da das Traject-Project wejentlich nichts anderes als ein Seeverkehr 
mit größeren Schiffen ift, die, wie jedes andere Fahrzeug dieſer Art, den 
Stürmen und dem Wellengange ausgejegt find, fand die Idee wenig 
Anklang. Dagegen wurde das Project eines jubmarinen Tunnels, wenigſtens 
auf Seite Frankreichs, mit großem Enthufiasmus aufgenommen, während 
in England eine ftet3 wachjende Oppofition ſich geltend machte. Der britiiche 
Leopard, der jelber die ganze Welt beherricht und der alle techniſchen Mittel 


ausnützt, dieſe Herrichaft möglichjt zu verftärfen, erblickt in der jubmarinen 
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Verbindung feiner Injel mit dem Continent eine ernftliche Bedrohung feiner 
injularen Unabhängigkeit. Das ſonſt phantafieärmite Volk der Welt malt 
ſchwarze Schredgeftalten an die Wand und fieht Armeen durch den unter: 
irdiichen »Schlauch« nach den Kreidefelien von Dover ſich hinüberwälzen, 
London in ein Feuermeer verwandelt, die uralte Unabhängigkeit und Freiheit 
in Geihiigdonner und Pulverdampf untergehen. Bon Seite der hervor- 
ragendften Repräſentanten de3 engliichen Volkes ift ein Proteft gegen das 
Tunnel-Project erfloffen, und es wird abzuwarten fein, ob hier der Wider- 
ftand nicht auf ähnliche Weile gebrochen werden wird, wie jeinerzeit derſelbe 
Widerjtand von der gleichen hochgeltellten Seite gegen die erſte Bahnanlage 
in England — ein Widerjtand, der befanntlich von Seite der erſten Grund- 
befiger mit der Waffe in der Hand ausgeübt wurde. 

Am 15. Januar 1872 hatte fich die »Channel Tunnel Company 
Limited« zur Herjtellung einer unterirdischen Eijenbahn zwiſchen Groß— 
britannien und dem Gontinent conftituirt. Heute, nach zwölf Jahren, it 
man über die erjten Bohrverjuche noch immer nicht hinaus. Gleichwohl 
bedeuten dieje Verfuche den Beginn eines Riefen-Unternehmens, das auf 
der Welt ſeines Gleichen nicht hat und bis in die älteften Zeiten nie 
gehabt hat. Wie man weiß, find die bisherigen Bohrverjuche bis unterhalb 
der Linie der niederjten Meereshöhe (bei Ebbe) gediehen, und ſoll nun der 
eigentliche Tunnelitollen unter dem Meeresboden durchgetrieben werben. 
Nach den uns vorliegenden Plänen beträgt die Tiefe des Canals in der 
Richtung der Tunnelare ungefähr 60 Meter. Da mindeitens 40 Meter Tiefe 
des Tunnels unter dem Meresboden nothwendig find, um gefährlichen 
Bwifchenfällen (Einftürzen, Wafjerdurchbrüchen) vorzubeugen, käme der 
Tunnel jelber fajt doppelt jo tief zu liegen, als die Tiefe des Canals 
beträgt. Dadurch wird es nothwendig, um Zufahrten zu der Bohrung, 
welche auf 35 Kilometer fejtgejegt ift, zu gewinnen, den Tunnel auf beiden 
Landjeiten um mindejtens je einen Kilometer zu verlängern. Der Tunnel 
würde demnach eine Totallänge von 37 Kilometer erhalten, Nach den 
Berichten der mit den Vorarbeiten betrauten Unternehmer, Oberſt Beaumont 
und Capitän Engliih, betrug der bisherige Tagesfortichritt in dem 2 Meter 
hohen und 2 Meter breiten Nichtitollen etwa 69 Meter. Das Gejtein 
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erwie3 fich bisher als Leicht zu bearbeiten, Wafjereinbrüche fanden nod) 
nicht ftatt, was freilich nicht viel jagen will, wenn man erwägt, daß der 
Drud des Meeres auf die Uferftreden gering it, und die wejentlichen 
Gefahren erjt dann ſich einftellen werden, wenn die Bohrung tief unter 
den Ganalboden gelangt fein wird. Die große Zuverficht, welche die Bau- 
leiter in das Unternehmen jeßen, begründet ich vorwiegend auf die Voraus— 
jegung, daß der Meeresboden in der Tunmelare und deren beiden Seiten aus 
compacten Gefteinslagen bejtehe 
und feine nennenswerthen Zer— 
flüftungen befige. Die Spalten- 
loſigkeit ift aber feineswegs nach— 
gewiejen, da einfahe Son— 
dirungen über das Borhandenjein 
von Berflüftungen nicht ge— 
nügenden Aufihluß zu geben 
vermögen, die Verwendung von 
Tauchern auf der ganzen Linie 
aber undurchführbar it. Ueber- 
dies darf nicht außer Acht gelafjen 
werden, daß jolche Spalten, wenn 
jie vorhanden jein jollten, jelbjt 
den Tauchern entgehen müßten, 
wenn Ablagerungen fie bededen. 
Bon den gefährlichen Wirkungen 
des Drudes auf die nachmalige Tunneldede jei hier gar nicht die Rede, 
da fich der dynamiſche Effect dieſes Drudes jeder Berechnung entzieht. 
Dagegen weiß man, daß in England viele Minen (in Cornwall, Northumber- 
fand zc.) ihre Stollen unter dem Meeresboden durchgetrieben und beim 
Abbau fich diefem Teßteren bis auf 15, ja jogar bis auf 4 Fuß genähert 
haben. In jolcher Nähe des graufigen Elements fonnten die Arbeiter den 
Wogendonner und jelbjt das Poltern der von der Brandung bewegten 
Geſchiebe und Felstrümmer vernehmen; Wafjereinbrüche aber famen nicht 
vor. Dennoch iſt dag Graufige einer ſolchen Situation nicht zu leugnen. Die 
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Stollen reichen aber nicht weit, höchſtens 4000 Meter; die Mitte der Tunnelaxe 
aber liegt je 18.000 Meter vom franzöftichen oder engliichen Ufer entfernt ! 

Allen Reſpect vor dem Unternehmungsgeifte der Männer, welche vor 
feiner Gefahr zurücichreden, das Riejenwerf durchzuführen; allen Reſpect auch 
vor ihren Kenntniffen und Erfahrungen, vor ihrer Umficht und Bedächtigfeit. 
Jede Uebereilung müßte hier von den jchlimmften Folgen begleitet jein. 
Das Endrejultat liegt aber hier mehr, als bei irgend einem anderen Unter 
nehmen, im dunklen Schoße der Zukunft. Man erinnere ſich nur der groß- 
artigen Anftrengungen, welche am St. Gotthard gemacht wurden, um die 
15 Kilometer fange Durchbohrung zu Ende zu führen. In unferem Falle 
handelt es ich aber um eine zweiundeinhalbmal jo lange Durchbohrung 
und überdies unter dem Meere! Was zunächit jchwer in die Wagichale 
fällt, ift die Unmöglichkeit, bein Baue des Canaltunnels der Quftcomprefjoren 
mit Wafjerbetrieb fich bedienen zu fünnen, wie es bei den großen Alpen- 
tunnel der Fall war. Dieſe Hilfsarbeit müßte hier mittelft Dampfbetrieb 
bejorgt werden, was mit ſchwerwiegenden Nachtheilen für die Arbeiter ver- 
bunden wäre. Dazu gejellt fich weiter die permanente Gefahr — welche bei 
den Alpentunnel jo viel wie ausgeſchloſſen war — durch die Erjchütterungen 
während der Sprengungsarbeiten Einftürze oder Wafjereinbrüche zu ver: 
urjachen. Die Arbeiter würden fih Tag für Tag der größten Gefahr 
gegenübergeftellt jehen. Jede Arbeitsftunde »vor Ort- fünnte ihnen ein 
jähes und gräßliches Ende bereiten. Man hat jolche Waflerdurchbrüche nod) 
vom Themje-Tunnel her in Erinnerung. Der Erbauer jelber, Mark Iſambert 
Brunel, war zweimal in Lebensgefahr, als die Waller einbrachen und ihn, 
ſowie jeine fliehenden Gehilfen, erreichten. Man war gezwungen, wafjerdichte 
Abtheilungen herzuftellen, welche mittelft Thüren geöffnet und geſchloſſen 
werden fonnten, Aber in jener Zeit waren Die technilchen Hilfsmittel noch 
gering, und wenn heute der energiiche Mark Iſambert Brunel, oder deſſen 
genialer Sohn, Iſambert Kingdom Brunel, unter den Lebenden weilten, 
fie würden nimmer vor eimem Unternehmen zurügdichreden, an deſſen 
Durchführbarkeit fie feinen Augenblid zweifeln würden. 

Das Eijen mag dermalen die Welt regieren: das Gold hat gleichwohl 
nicht minder Anſpruch auf die Mitregentichaft. Wenn man von derlei Riejen- 
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Unternehmungen fpricht, Tiegt die Frage des Koftenaufiwandes naturgemäß 
ſehr nahe. Hinfichtlich des Sanaltunnels war es bisher nicht möglich, einen 
Koftenüberichlag zu machen. Wollte man die Koften des Themje-Tunnels 
zum Maßjtabe nehmen, dann beliefen jich diejenigen des Canaltunnels auf 
die Ktleinigfeit von circa 60 Millionen Pfund Sterling. Der Vergleich. ift 
aber nicht zuläjfig, da die techniichen Hilfsmittel dermalen wejentlich andere 
als zur Zeit Brunels find. Nach den, während des Baues des Gotthard- 
Tunnel3 gemachten Erfahrungen würde die Herjtellung der fraglichen unter- 
ſeeiſchen Schienenverbindung circa 60 Millionen Gulden beanjpruchen. Wie 
ſich dem gegenüber die Betriebseinnahmen ftellen würden, entzieht fich wohl 
jeder Berechnung... Ein Fachmann hat folgenden Galcul aufgeftellt: Um 
die 15 Kilometer (zwei deutiche Meilen) lange Durhbohrung am Gotthard 
zurüczulegen, benöthigt ein Zug durchichnittlich 30 Minuten. Darnad) 
würde die Zurücklegung des Ganaltunnels etwa 1 Stunde und 25 Minuten, 
oder bei bejchleunigter Fahrt eine Stunde beanjpruchen. Das giebt aljo 
in einem Tage 24 Züge; der Perjonenzug zu 20 Aren mit 20 Bafjagieren 
per Are — der Güterzug zu 60 Axen mit 21/, Tonnen (2500 Kilogramm) per 
Are gerechnet — ergäbe dies eine Frequenz von 200 Berjonen, 50 Tonnen 
Güter per Zug, oder zuſammen 4800 Perfonen und 1200 Tonnen Güter 
per Tag — oder 1,700.000 Berjonen und 435.000 Tonnen Güter per 
Fahr. Sollte ſich die Möglichkeit ergeben, gleichzeitig zwei Züge den Tunnel 
pafjiren zu laſſen, d. h. einen in jeder Richtung, dann würde fich die 
Frequenz verdoppeln und ebenjo die Einnahme. 

Hoffen wir, daß alle technifchen, finanziellen und militärischen Bedenken 
glücklich überwunden werden, und hoffen wir ferner, daß die Borausjeßungen 
der Techniker fie in der enticheidenden Stunde nicht im Stiche laſſen und 
das Rieſenwerk zu Ende gedeihe... Zehn, zwölf oder fünfzehn Jahre find 
eine jo furze Spanne Zeit, daß wir uns leicht in Geduld üben können ... 
Unweit des Gap Gris-Nez, dort wo die Streideflippen über 100 Mieter 
hoch ragen und ſich bis zum Cap Blane-Nez — wo die Dünenküſte beginnt — 
erftreden, werden fie den Bahnhof erbauen, der jährlich jene Millionen 
Paſſagiere aufnehmen joll, von denen die Unternehmer träumen. Eine 
Stunde unterirdiicher yahrt, die — man wende was immer dagegen ein — 
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eine höchſt grufelige jein wird, dürfte dann Hinreichen, die Geängftigten bei 
Dover ans Tageslicht zu bringen. Aud) hier wird der Bahnhof in Nachbar- 
ſchaft jener Felſen liegen, die weltbefannt jind... 

Menn wir zuleßt auf all das in diefem Abjchnitte Mitgetheilte Rüd- 
ichau halten, ditrfen wir wohl den fühnen Männern, die von jo weitgehendem 
Ideenfluge getragen werden, unſere Bewunderung nicht verfagen. Aber Eines 
vermifjen wir in den mehr oder minder genialen Plänen immerhin: die 
reale Grundlage in den Wechjelwirfungen von Raum und Zeit. Wohl find 
Dampf und Eijen berufen ihre Herrichaft auf immer größere Gebiete au$- 
zudehnen; aber bis zu dem Zeitpunfte, wo die immenjen Zänderflächen, auf 
die bisher noch fein Strahl unſerer modernen Givilijation gefallen, von 
Schhienenfträngen durchfurcht fein werden, kann das gefammte Gulturleben 
andere Formen angenommen, andere Mittel fich dienitbar gemacht haben. 
Der eijenrafjelnde Geift, der unjer Gulturleben durchpulſt, mag langlebig 
jein — unfterblich ift er ficher nicht. Und jo ermwächft die Ausficht, daß 
das träge, in uralte Formen gebannte Leben der aſiatiſchen Eulturvölfer erſt 
in einer Zeit in Fluß gerathen fünnte, in der der menjchliche Genius jeine 
bisherigen Hilfsmittel ausgenügt und die Welt durch neue, bisher kaum 
heraufdämmernde Ideen und Kräfte in Bewegung ſetzen würde... Vielleicht 
haben dann Dampf und Eijen ihre Rolle ausgefpielt und feiert ein neues 
Zeitalter Triumphe durd) das Aufgebot eines materiellen Apparates, der 
zunächjt gerade jene Länder zu Verſuchsobjecten heranzieht, die wir — als 
Kinder des »eilernen Jahrhundertse — dermalen von Dampf und 
Eijengedröhne erfüllt jehen möchten... 
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Sulton’s erites Dampfichiff (1805). 


= ee des Dampfbeiriebes zur Ser, 


— Fir haben die Dampf-Zocomotion zu Land in ihrer hiſtoriſchen 
und räumlichen Entwickelung in ziemlich breiten, faſt 
erſchöpfenden Ausführungen kennen gelernt. Wenn wir dem 
—gleichen Fortbewegungs-Principe auf dem Waſſer nicht einen 
— Rahmen verleihen, ſo hat dies ſeinen hauptſächlichſten Grund 
darin, weil zwar die Land-, nicht aber die Waſſermaſſen die Heimſtätten 
der Menſchen ſind. Die zweifache Seite der Entwickelung des Schienen— 
netzes und überhaupt des Eiſenbahnweſens der Erde war großentheils von 
den localen Bedingungen, von dem Grade der herrſchenden Cultur und 
Civiliſation abhängig, alſo gewiſſermaßen örtlich gebunden. Die Dampf— 
Locomotion zu Land trägt, wie wir geſehen haben, im hohen Grade die 
phyſiognomiſchen Züge der autochthonen Verhältniſſe und Lebensbedingungen, 
jo daß M. M. v. Weber mit Recht von einer »Geographie des Eijenbahn- 
wejens« fprechen fonnte, 

Ganz anders liegen die Dinge zu Wafjer. Zwar die Flußichiffahrt, 
die räumlich beichränft ift und nur den Bedürfniffen der Bewohner und 
der Länder, durch welch” letere die großen Ströme ziehen, zu dienen hat, 
kommt den charafteriftiichen Elementen der Eijenbahnen noch; ziemlich nahe. 
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Phyſiognomiſche Züge treten auch hier jehr markant zu Tage, und Niemand 
wird behaupten, daß ein Miffijfippi-Dampfer, ein Gefangenenichiff auf der 
Wolga, ein Nil- oder Donau-Dampfer dasjelbe Ding jeien. Dagegen weiß 
man nichts von rein localen Einflüfien auf die charakteriftiichen Formen 
der oceaniſchen Dampfidiffahrt. Nur in Conſtructions-Principien beftehen 
einige, zuweilen weitgehende Unterjchiede, doch find diejelben, wie e3 in 
der Natur der Sadje liegt, nur folche techniicher Natur. Eine » Geographie 
der oceanischen Dampfichiffahrt« giebt es nicht. Technische Typen find feine 
phyſiognomiſchen Züge. Wer jolche beobachten und erfennen will, it auf 
die alte Segelihiffahrt gewiejen, die je nach dem geographiichen Oertlich— 
feiten ihre Entjtehung und Entwickelung hat und die zu jener bedeutjamen 
Mannigfaltigkeit von Typen und Formen führte, welche man dermalen in 
den Gewäſſern des fernen Oftens findet. Das polynefiiche Auslegeboot, die 
phantaftiiche chinejiiche Dſchunke, der nicht minder ſeltſame chinefiiche Zoll- 
freuzer mit feinen Mattenjegeln, der abenteuerliche hinterindiiche Küſten— 
fahrer mit ballonartig aufgeblajenem Segelwerk und noch zahlreiche andere 
focale Typen bringen in der Segelichiffahrt das geographiiche Moment zur 
Geltung. 

Die Dampficiffahrt aber unterliegt im Großen und Ganzen der 
technischen Schablone. Das Medium, in welchem hier die Dampf-Locomotion 
jtattfindet — das Meer — iſt überall dasjelbe. In ungeheuerer Aus— 
dehnung umfluthet es die fejtländiichen Maſſen, und Zwed des Seeverfehres 
ift einzig und allein, die dazwiichenliegenden Diftanzen möglichjt raſch zu 
überwinden, d. h. die Berhältniffe von Raum und Zeit zu modificiren. Das 
individuelle Talent war aljo auf diejem Arbeitsgebiete von vornher einzig 
und allein auf den yortbewegungs-Mechanismus angewieſen und nicht auch 
— mie bei den Eijenbahnen — auf das Terrain, auf welchem der fragliche 
Mechanismus in Action zu treten hatte. Wir haben in den vorangegangenen 
Abhandlungen geiehen, daß das Eiſenbahnweſen, in jeiner fortichreitenden 
hiftoriichen Entwidelung genommen, jeinen Formen- und Fdeenreichthum in 
eriter Linie dem Boden, auf welchem fic die technischen Borgänge abjpielten, 
zu verdanken hatte... Man ftelle fich das geſammte fejte Land unſeres 
Planeten als eine ungeheuere, vollfommen platte Ebene vor, und man wird 
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fofort begreifen, daß die Dampf-Locomotion zu Land das denfbar einfachite 
Bild abgeben würde. 

Dies ift natürlich nur die formelle Seite der Angelegenheit. Die 
principielle ift gleichwohl eine hochwichtige, und wenn die Schienenwege fid) 
al3 eminente Culturbahner erwiejen haben, dürfen wir die jchnellfahrenden 
oceaniichen Dampfer al3 die wahren und gewilfermaßen einzigen Träger 
des Weltverfehrs anjehen. Der ungeheuere Aufſchwung, den der Austaujch 
von materiellen und geijtigen Gütern auf unſerem Planeten feit Schöpfung 
der Dampf-Locomotion zur See genommen, wäre allein an fic ein ſchwer— 
wiegender Beweis von der fegensvollen Bedeutung dieſes modernen civili= 
jatorifchen Mittels. Wie dort, auf dem Feſtlande, find auch zur See die 
enticheidenden Momente Dampf und Eijen. Die Dampfichiffahrt hat uns in 
rajcher Folge bis dahin unbekannte Abſatz- und Productionsgebiete erjchlofien, 
fie hat die Raumverhältnifje, welche gerade auf den Dceanen zu ſchwerwiegender 
Geltung fommen, erheblich modificirt, fie hat den Kampf mit den Natur: 
gewalten aufgenommen, indem fie dem Winde einen ftärferen Motor, dem 
Wellenandrange einen fejteren Schiffsförper — den eijernen — entgegen- 
ſetzte; fie hat es jchließlich ermöglicht, daß in die entlegenen Einjamfeiten 
des Erdballes Leben einftrömte, da die Verfehrspaufen mit den alten Eultur- 
ländern auf ein Minimum abgekürzt werden Eonnten. Zuletzt darf nicht 
überjehen werden, daß nur die großen eifernen Dampfer in der Lage waren, 
jene großartigen jubmarinen Kabellegungen zu bewirken, welche vollends 
alle Raum- und Zeitbegriffe im internationalen Zeben verrücdten und den 
impojanten Apparat des modernen Weltverfehrs Frünten. 

Mag daher immerhin die oceaniſche Dampfichiffahrt weniger glänzende 
Detailbilder, wie die räumliche Verbreitung der Schienenwege liefern: in 
jeiner Gejammtheit bietet das Seeweien, zumal wenn man die großartigen 
Hilfsmittel, die fie in Anwendung brachte (Hafenbauten und Canalanlagen), 
mit in Betracht zieht und als letztes Glied in der Entwidelungsfette die 
grandiojen jchwimmenden Kriegsmittel einfügt — innerhalb diejes weiten 
Horizonts hat das »eiferne Jahrhunderte auch auf dem Waller Triumphe 
menschlicher Energie und Erfindungsgeiftes zu verzeichnen, Die denen zu 
Lande vollfommen ebenbürtig zur Seite ftehen. 
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Die Analogie gejtaltet ſich aber noch viel interefjanter, wenn wir 
zunächſt auf die hiftoriiche Entwidelung, auf die Etappen in dem Werden 
der Dampf-Locomotion zur See, zurüdgreifen. In ihren erjten Anfängen 
etwas älter, fallen die erjten glücklichen VBerjuche auf dem Gebiete der 
fegteren faft mit den Fahrverfuchen in einem und demjelben Zeitraume 
zufammen. Im Jahre 1803 veranftaltete Richard Trevethid zu London 
feine Probefahrten mit der von ihm conftruirten Dampfkutiche und lieh 
der Amerikaner Robert Fulton den erften Flußdampfer auf der Seine 
verkehren. Ia, die Analogie reicht noch weiter zurüd: denn 1786 war es, 
wie wir von früher her wilfen, dem Arbeitsgenojjen James Watt’3, Murdod, 
gelungen, das Modell eines Dampfwagens herzuftellen und eine Verſuchs— 
fahrt mit demjelben auszuführen — während nur zwei Jahre jpäter (1788) 
der erfte von dem Mechaniker William Symington conftruirte Verſuchs— 
dampfer über den Spiegel des Dalstwintoner Sees fuhr... 

Zocomotive und Dampfichiff haben aljo fajt die gleichen chrono— 
logiſchen Etappen Hinter fich. Die Hinderniffe waren auch für Die Ießteren 
bedeutend genug. Alle älteren Verjuche, welche bis auf Bapin zurüdreichen 
jollen und deren interefjantefter mit dem Namen de3 Marquis Claude 
Souffroy (1776) verknüpft ift, erwieſen ſich als verunglücte Unternehmen. 
Man verfügte erft über die Rudimente der Dampfmajchine überhaupt und 
verjuchte deren voreilige Anwendung für den Fortbewegungs-Mechanismus. 
Zum Unglüde waren die erjten Pionniere auf diejem Gebiete nicht: minder 
ſchmal bedachte Capitaliften, wie die geiftigen Urheber der Locomotive. 
Wäre nicht der reiche Grumdbefiger und Banquier Patrik Miller gewejen,_ 
Symington würde jein Project eines »Gejchwindbootes« faum verwirklicht ir 
haben. Auch der reiche Herzog von Bridgewater interejfirte fich für das R 
neue Bewegungs-Brincip, und Symington hatte bereit3 den Auftrag, acht N 
Scleppdampfer für die Schiffahrt auf dem neu erbauten Merjey-Canal 
fertigzuftellen, al3 der Auftraggeber ftarb und die Kanaleigenthümer Bedenken 
hegten, das Project zu verwirklichen. 

Unterdejien hatten die Amerikaner, bedeutend rajcher als es mit der 
Locomotive der Fall war, und gewiljermaßen unabhängig von den gleichen 
Berjuchen in England, die Idee des Dampfichiffes aufgegriffen. Als erfter 
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Pionnier wird ung Evans genannt, der auf dem Shuylfill ein Boot durch 
Dampffraft in Bewegung ſetzte. Ihm folgte Fitſch, der in Anmejenheit 
der beiden größten Männer der jungen Republit — Franklin und 
Waihington — die erften gelungenen Probefahrten mit einem Dampfboote 
auf dem Delawareftrome anftellte. Gleichwohl war das allgemeine Intereſſe 
gering und Niemand maß den Verfuchen einen größeren Werth, als den 
einer technijchen Spielerei bei. Zudem war Fitich arın und hatte durch eine 
gewiſſe Härte in jeinem Wefen entichieden mehr Widerjacher und Feinde, als 
Gönner. Bon einem ähnlich tragischen Geſchicke verfolgt, wie fein geiftiger 
Geſinnungsgenoſſe Trevethid, jah er jein ganzes Leben von fchweren 
Schickſalsſchlägen umdüftert und unbelohnt feine Idee durch Andere ver- 
werthet. Er hatte nicht die Genugthuung, einen Arbeitsgenofjen tröftend 
zur Seite zu haben, wie Trevethid, deijen ſich Georg Stephenjon’s großer 
Sohn, Robert, freundichaftlich annahm. Fitich machte feinem Leben gewalt- 
jam ein Ende. Nach ſeiner leßtwilligen Verfügung wollte er am Ufer des 
Ohio begraben fein, »wo der Gejang des Schiffers die Stille feiner Ruhe: 
jtätte beleben umd die Mufif der Dampfmafchine jeinen Geiſt beruhigen 
werde« ... 

Und die Hoffnung hat fich über das Grab des waderen Pionniers 
hinaus vollwichtig erfüllt. Man ftelle fich heute auf irgend einen Punkt des 
gelben Stromes, der durch die induftriereichjten Gebiete der öftlichen Union 
dem Miſſiſſippi zuftrömt, und vergegenmwärtige ſich das Bild von dem riefigen 
Stromverfehr, der dort eilenraffelnd und dampfpuftend alles Leben erfüllt! 
Bis zu diefem Erfolge ift aber noch ein jchweres Stück Weges. Die Idee 
des neuen Motors zu Waller griff zunächſt der Landsmann Fitſch's, 
Robert Fulton, auf, der zu Paris und unter den Augen Napoleons L 
mit einem Dampfboote neuerer Conftruction gelungene Verſuche anftellte. 
Der ruhmgefrönte Kaifer, dem man doc; einen weiteren Ausblid in technijchen 
Dingen zuzumuthen berechtigt war, machte ſich über Fulton's Erfindung 
luftig und nannte diejelbe twegwerfend einen »Schwindel«. Vielleicht war 
e3 verleßtes Selbjtgefühl, das aus diefem Urtheile ſprach, da der amerifa= 
nische Mechanifus es gewagt hatte, ihm, dem Eroberer Europas, einen Vor— 
ſchlag zu machen, wie mit Hilfe einer Anzahl ſolcher Dampfichifie ein 
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fiegreiher Angriff auf das umnahbare großbritannische Inſelreich zu 
bewirfen wäre. 

Im Conservatoire des Arts et Metiers in Paris, in welchem fi, 
wie wir aus einem früheren Abjchnitte wiſſen, auch Cugnot's erjte Straßen- 
Locomotive aus dem Jahre 1769 befindet, fieht man die Zeichnung des 
erſten Fulton’schen Dampfichiffes. Bon ganz bejonderem Intereſſe ift aber 
ein Begleitichreiben des Erfinders, ddo. Paris, den 4. Pluvioje des 





Symington's „Heichwindboot“ (1788). 


Jahres X1(1803) an die Bürger Molan, Baudell und Montgolfier, »Freunde 
der Künftes, in welchem Fulton ungefähr in nachjtehender Weile die 
Wichtigkeit feiner Erfindung darzulegen jucht. Er jchreibt: »Ich jende Ihnen 
anbei den Entwurf eines Mechanismus, welchen zu conftruiren ich eben 
im Begriffe bin und der mir das Mittel liefern joll, ein Schiff mitteljt 
Dampf jtromauf zu führen. Bei Aufftellung des Apparates hatte ich in 
eriter Linie die großen Ströme meiner Heimat vor Augen, in welchen 
man die, meiner Anficht nad) übrigens wenig praftiichen »Leinpfade« fennt, 
und die Dampf-Locomotion ſich als weſentlich praftiicher, als die Fort- 
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ſchaffung mittelſt Menſchen und Pferden erweijen müßte. Die Zeichnungen 
jelber bieten im Grunde nichts Neues, denn auch die Wafjerräder find von 
früher her befannt, doch bin ich überzeugt, daß deren Anwendung wohl möglich 
ift, wenn man fejthält, daß der Fehler, der bisher fich geltend machte, 
nicht eigentlich in den Rädern als jolchen, jondern vielmehr in der mangel- 
haften Bejchaffenheit derjelben, in der Unfenntniß der Geichwindigfeit, der 





Dampffraft und noch anderer mechaniicher Combinationen liege... Bürger! 
Sobald die Proben beendet fein werden, Hoffe ich die Freude zu haben, 
Sie zu deren Inaugenjcheinnahme einladen zu können, und follten die 
Berjuche gelingen, jo will ich meine Erfindung der Republif entweder zum 
Geſchenke machen, oder jene Vortheile mir zu wahren trachten, die nad) 
dem Wortlaute der Gejege mir zufommen. Dieje Zeilen, welche ich in ihre 


Hände lege, haben den Zwed, meine PBrioritätsrechte zu wahren, 2 irgend 
Edweiger: Lerchenfeld. Das eiſerne Jahrhundert. 
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Jemand mit einer ähnlichen Erfindung auftreten jolltel« ... Gezeichnet iſt 
das hiſtoriſch intereffante Schriftftüd mit: Robert Fulton, Nr. 50 Rue 
Vaugirard. 

Das Project, von welchem hier die Rede iſt, fand ſeine Verwirklichung 
in dem früher erwähnten Seine-Dampfer, deſſen Probefahrt Napoleon 
Veranlaſſung zu Spötteleien gab. Fulton blieb daher nichts übrig, als in 
ſeine Heimat zurückzukehren, um dort ſein Glück zu verſuchen. Er fand 
aber die Amerikaner nicht um ein Haar entgegenkommender, als die Fran— 
jojen. Er würde jeinem Ziele auch ſchwerlich um einen Schritt näher 
gefommen fein, wenn nicht ein vermögender Mann rettend eingegriffen 
hätte, eine Erſcheinung, die ung in der Geſchichte der Entwidelung der 
Dampfarbeit nur zu oft begegnet. Der Förderer der Fulton'ſchen Pläne 
war der ehemalige Gejandte der nordamerifanifchen Republif in Paris, 
Livingjtone, der Fitſch's Patent rüdgängig gemacht und feinem neuen 
Schüßlinge die Geldmittel zu weiteren Verſuchen vorgeftredt hatte. So 
entjtand -⸗Fulton's Narrheit«, wie das jpöttelnde Volk des Erfinder neuen 
Dampfer »Clermont« benannte. Aber die Narrheit war jo groß nicht, und 
al3 das Dampfboot mit zunehmender Gejchtwindigfeit in den Hudſon ein- 
fuhr, verwandelte fi) der Spott in Staunen, und braufender Jubel empfing 
den Erfinder. 

Das war im Jahre 1807. Der erfte Jubel Hatte fich gelegt, und die 
allgemeine Anerfennung blieb aus. Es ift nicht befannt, wie Livingjtone 
ſich gegenüber jeinem Schüglinge fernerhin verhielt; nur jo viel weiß man, 
daß Fulton zwar eine Reihe von Privilegien erhielt, welche die Beihiffung 
der amerikanischen Ströme mittelft Dampfbooten betrafen, daß aber das 
Geld zu deren Verwirklichung fehlte und der Erfinder im Jahre 1815 mit 
einer Schuldenlaft von 100.000 Dollar jtarb. 

Sieht man fi die Zeichnung des Fulton’schen Dampfbootes, das 
im Jahre 1803 die Seine befuhr, näher an, jo wird man nicht verfennen, 
daß die Anordnung des Bewegungs: Mechanismus Vieles zu wünjchen übrig 
läßt, die Räder zu plump find, die Kraftübertragung als ziemlich primitiv 
ſich darftellt. Wir fragen aber: war nicht ganz dasjelbe mit Georg Stephen- 
ſon's erfter Zocomotive der Fall, und bedurfte es nicht der jachverftändigen 
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Bereinigung einer ganzen Reihe von Rudimenten, welche verjchiedene 
Erfinder geliefert hatten, um den erjten Locomotiong-Apparat fertigzuftellen? 
Ganz dasjelbe gilt von der Fulton'ſchen Schiffsmaſchine. In ihr finden 
fi) die Elemente, welche jelbjt heute nach ihrer innerſten Wejenheit noch 
diejelben find und deren mechanische Vervollkommnung zur Entwidelung 
jene complicirten und bedeutjamen Mechanismus führte, der heute als 
„eiſernes ingeweide« die unteren Schiffsräume der gewaltigen Panzer— 
colofje erfüllt und mit einem Kräfteaufgebot von Taufenden von Pferde: 
fräften erftaunliche Eifenmafjen mit einer Gejchwindigfeit, von der Die 
Evans’, Fitſch's und Fulton's ſich ficher nichts träumen ließen, durch die 
Wogen der Oceane fortbewegt ... 

In England hatte fich unterdefjen der neue Bewegungs-Mechanismus 
ganz unbedeutend entwidelt. Im Auguſt des Jahres 1812 machte eine 
Kundmahung des Schiffbaumeifters Henry Bell zu Glasgow über zu 
eröffnende Dampfichiffahrten zwijchen Glasgow und Greenod auf der Clyde 
gewaltiges Aufjehen. Der Unternehmer verſprach die Fahrt »mit der Kraft 
des Windes, der Luft und des Dampfes« zurücdzulegen und fette hinzu, 
daß »Eleganz, Comfort, Sicherheit und Schnelligkeit des Fahrzeuges« das 
Publikum zufrieden jtellen dürften. Gleihwohl fanden Bell's Fahrverſuche 
nur geringe Theilnahme. Die in den Traditionen der »guten alten Beit« 
aufgewwachienen Glasgower entjegten ſich förmlich über die Thatjache, daß 
Jemand es gewagt habe, ein jo gefährliches Ding, wie die Dampfmaſchine 
an fich ift, den Conftructionstheilen eines Schiffes einzuverleiben und auf 
diefe Art Leib und Gut der Mitmenschen zu bedrohen. 

Auch an formeller Oppofition fehlte es nicht, und fie nahm bedenkliche 
Dimenfionen an, al3 1814 nun auch auf der Themje die erften Dampfboote 
auftauchten. Wie nicht anders zu erwarten, geftaltete fich der Widerſpruch 
in jenen Kreijen am beftigften, denen von dem neuen Fortbewegungs-Princip 
der meifte Schaden drohte, d. i. in den Streifen der Bootführer. Die Klagen 
famen 1817 bis ins Parlament, aber der betreffende Ausschuß erwies fich 
diesmal viel aufgeflärter als der, welcher einige Jahre jpäter über Georg 
Stephenjon’3 Broject einer Locomotivbahn zwiſchen Liverpool und Manchefter 


zu entjcheiden hatte. Der Ausſchuß wies die Beichwerde mit der Bemerkung 
28* 
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zurüd, dab feine Facta vorlägen, welche ein legislatoriiches Einjchreiten 
begründen fönnten, und daß es überhaupt wünſchenswerth jei, die mit der 
neuen Thätigfeit verbundenen mechanischen Fertigkeiten in feiner Weiſe zu 
beichränfen, da >die Einführung des Dampfes ein mächtiges Agens von 
faft univerjeller Anwendbartfeit« ſei u. ſ. w. 

Unterdejjen hatte bereits im Jahre 1813 der erfte engliiche Seedampfer 
das Meer zwiichen Glasgow und Dublin gefreuzt. Faſt in derjelben Zeit 
hat jenjeits des Atlantic der »Phönix« feine erſte Seefahrt zwiichen New- 
York und Philadelphia bewirkt und befuhr Fulton's Dampfboot >New- 
Orleans« die weftlichen Ströme. Aber das epochale Schaufpiel der erjten 
Deeanfahrt, welche bald hierauf die »Savannah« in 26 Tagen zwiſchen 
New-York und London bewirkte, erlebte der von Nöthen aller Art ſchwer 
Heimgejuchte nicht mehr... Auch die früher erwähnte günftige Enticheidung 
des britiichen Parlaments-Ausſchuſſes zu Gunften der Dampfidiffahrt hatte 
Wunder bewirkt. Schon 1818 belebten jich die Themje und Clyde, Merjey, 
Trent, Tyne, Avon, Severn u. ſ. w. mit rauchenden und puftenden Dampf- 
booten, daß den Leuten von dem neuen Weltwunder die Mugen übergingen. 

Die größte Rührigfeit entwidelte zunächit der früher genannte Henry 
Bell, der Begründer der nachmals zur mächtigen Entwidelung gelangten 
Schiffbau-Induſtrie an der Clyde. Schon 1825 jehen wir das erjte Dampf- 
boot »Fralcon« eine Reiſe nach Calcutta unternehmen und die doppelt jo 
große »Entreprife« Dderjelben Route folgen. Es war dies jenes Jahr, in 
welchem Symington, der Veteran der Dampf-Locomotion zur See, in jo 
große materielle Bedrängniß gerieth, daß er die Unterftügung der britiichen 
Negierung nachjuchen mußte... Wenige Jahre ſpäter — im Eröffnungsjahre 
der erjten Zocomotivbahn Liverpool-Mancheſter — jtellte der öfterreichiiche 
Mechaniker Joſef Reſſel mit einem neuen von ihn erfundenen Bewegungs- 
Mechanismus Fahrverfucdhe im Hafen von Trieft an. Die unförmlichen, mit 
mancherlei Nachtheilen behafteten Schaufelräder jollten durch einen Apparat 
erjeßt werden — der unter der Bezeihnung »Schiffsichraube« ſpäterhin 
eine höchit bedeutjame Entwidelungsphale in der Schiffbaufunft marfiren 
jollte. Für Reſſel aber ging die Erfindung in Folge der Theilnahms- 
(ofigfeit und pedantischer Schwerfälligkeit verloren, und feine Idee wurde 
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mehrere Jahre jpäter von dem Engländer 3. ©. Smith wieder auf: 
gegriffen. 

Es war im Jahre 1837. Zwei Dampfer, das Schraubenjchiff »Rattler« 
und das Nuderfahrzeug -Alecho«, waren auf dem Turnierplage erjchienen. 
Der Sieg fiel dem erjteren zu, als es demfelben möglich wurde den, mittelit 
eines Taues an ihm befeftigten und in entgegengejegter Richtung arbeitenden 
»Alecho« mit fich fortzuziehen. So war die große principielle Frage, Die 
Refjel acht Jahre vorher aufgeworfen und den verfammelten Gäften zu 
Trieft mit feinem Modelle auch praftiich vordemonftrirt hatte, entichieden, 
und Smith ward zum Helden des Tages. Ein anderer Trevethif, gerieth 
der öfterreichiiche Mechaniker in Vergefienheit, md wenn man ihm aud) 
nachmals im Gärtchen vor der Polytechnik in Wien ein erzenes Denkmal 
ſetzte, kann dies unſere Bekümmerniß nicht vericheuchen, Fruchtbringende 
Erfindungen von der Art wie die Schiffsichraube in fremde Hände gelangen 
und von diefen mit dem ganzen Aplomb einer, in ihrem Arbeitsdrange 
die großen Errungenschaften des »eifernen Jahrhunderts« zum Gemeinwohle 
der ganzen Welt gejtaltenden Nation ausgenüßt zu jehen. 

Ein nicht minder bedeutfamer Fortſchritt war die principielle Ent: 
Iheidung für das Eijen als Conftructionsmaterial für die Dampfichiffe. 
Anfangs vielfach angefochten und noch heute ab und zu in Discuffion 
gebracht, haben die eifernen Dampfichiffe mit der Zeit Die Hofzichiffe wenigſtens 
im Berjonenverfehr gänzlich verdrängt. Man hat die Einwendung gemacht, 
die eifernen Seeichiffe hätten den Nachtheil, daß Gräjer und Muſcheln fich 
an diejelben viel rajcher anlegten, als an die hölzernen Schiffe, dadurd) 
den Widerjtand des Schiffes, jomit den Kraftaufwand zur Einhaltung einer 
gewiſſen Gejchwindigfeit jehr fteigerten. Bei hölzernen Schiffen ift deren 
ins Wafjer getauchter Theil zum Schuge gegen den Bohrwurm mit Kupfer— 
oder Münzmetallplatten belegt, und dieje bewirken gleichzeitig, daß das 
Anlegen von Gräjern und Muſcheln in viel geringerem Grade ftattfindet. 
Bei PBerjonendampfern, welche jehr raſch fahren, hindert allerdings die 
heftige Reibung zwiſchen dem Schiffe und dem Waſſer ein allzubaldiges 
Belegen des Schiffsförpers mit diejen Gräfern und Muſcheln; auch ftationiren 
dieje Schiffe in den Häfen immer nur furze Zeit, und da das Anlegen 
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der Gräjer gerade während der Ruhe de3 Schiffes am meisten geſchieht, 
jo findet dasjelbe bei PVerjonendampfern überhaupt in geringerem Grade 
jtatt; doch ift es immer ftarf genug, um zu erheiichen, daß die eilernen 
Dampfer mindejtens einmal des Jahres außer Dienft geftellt, in Troden- 
docks gereinigt und friſch angeftrichen werden müſſen. Eine Verkleidung 
eijerner Schiffe mit Stupfer- oder Münzmetallplatten, wie bei den Holzichiffen, 
oder Verwendung metalliicher Anſtriche ift gefährlich; denn löſt fich beifpiels- 
weile zufällig an einzelnen Stellen dieſer Schiffe die Metallverkleidung oder 
der Metallanftrid) ab und kommt das Eifen in unmittelbaren Contact mit 
dem Salzwafjer, jo entjteht jofort eine galvanijche Strömung zwilchen der 
Metallverfleidung und dem Eifenbleche, wodurch leßteres aufgezehrt werden 
und plöglich ein großes Led entjtehen kann. 

Das erfte, faft ganz aus Eiſen hergeftellte Seeſchiff war jener viel- 
genannte ⸗Great Eaftern«, an dem die Namen von zwei der größten 
Ingenieure aller Zeiten: Brunel und Scott Ruſſell haften. Jener hatte die 
Pläne entworfen, diefer den Bau ausgeführt. Zwar reicht die Anwendung 
des Eijens als Conftructionsmaterial um faft drei Jahrzehnte zurüd, denn 
in England beijpielsweife wurde bereit3 im Jahre 1820 der erjte eilerne 
Dampfer — der »Yaron Manbye — gebaut, während der Stapellauf 
des »Great Eajtern« in das Jahr 1858 fällt. Aber es war doch erit der 
[ettere, bei dem die neue Conftructionsweije in jo großartigem Maßſtabe zur 
Anwendung gelangte und die Heritellung eines Rieſenſchiffes ermöglichte, 
das jeinen Dimenfionen nad) auch heute noch unerreicht dafteht. 

Wir haben mit dem Schöpfer diejes jchwimmenden Ungethüms — 
JIſambert Kingdom Brunel — bereit3 andernorts Bekanntſchaft gemacht. 
Nur ein Mann von der Energie, dem techniichen Können und der titanijchen 
Ausdauer, wie der Schöpfer der großartigften Eifenbahn der Welt — der 
Great-Weſtern-Railway — konnte ein folches Werk fertig bringen. Brunel 
hatte ſchon mit jeinen Riejfenichiffen » Great Britain« und »Great Wejtern« 
gezeiat, weſſen man ſich von dieſem, alfe conventionellen technifchen Schranken 
durchbrechenden Geifte zu verjehen habe. Als im Jahre 1844 der -Great 
Weſtern« im Dod zu Briftol fertig zur Ausfahrt lag, machten die betheiligten 
Kreiſe die Wahrnehmung, daß die Dodthore viel zu ſchmal jeien, um den 
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gewaltigen Schiffsförper Hindurchlafien zu können. Es war dies aber fein 
Conſtructionsfehler, ſondern geichah vielmehr in der Mbficht, um auf dieje 
Weiſe die Behörden zu zwingen, nun die Docthore zu erweitern, nachdem 
Brunel’ Stimme bis dahin nur zu tauben Ohren gepredigt hatte. 

Mit dem »Great Eaftern« hatte Brunel das Unmögliche möglich 
gemacht. Er hatte ein Rieſenwerk geichaffen, wie es nur die Phantafie eines 
Titanen zu erjinnen vermochte. Die ganze Welt war jeinerzeit von den 
Nachrichten diejes ſchwimmenden Golofjes erfüllt, und Brunel jelber jcheint 
bewundernd vor jeinem Werfe geftanden zu fein... Als dasjelbe zum 
Stapellauf bereit lag, erwiejen fich alle majchinellen Hilfsmittel zu ſchwach, 
um den Coloß von der Stelle zu bewegen. Bei 120.000 Gentner jchwer, 
lag er auf den Hundert Eifenbahngeleifen, welche jeinen Stapel bildeten, 
wie fejtgewurzelt. Dampf und hydrauliſcher Drud, Menſchen- und Thierfräfte 
vermochten nicht, das Riejenichiff in die Themſe zu jchieben. Ungezählte 
Zanjende umdrängten bei der Werft zu Milhvall das gegenüberliegende 
Themjeufer, um mit nicht endendem Jubel den glücklichen Vollender des 
Riejenwerfes zu begrüßen... Brunel jelber erzählte einft hierüber: »Sie 
können denfen, meine Freunde, mit welchem Empfinden ich, nad) Freigebung 
des Colofjes von jeinen Ketten und Stügen, ihn zittern, jchwingen, in 
langjames leiten fommen jah — Todtenjtille war unter taujend Arbeitern — 
hunderttaufend Zujchauern — da ſtand er wieder ftill und Nichts vermochte 
ihn aufs Neue in Bewegung zu bringene... Und dennoch war diejes Fiasco 
ein glücklicher Zufall, ein Werk der Vorjehung. Denn Brunel hatte nach— 
träglich, nicht ohne einiges Graufen, nachgerechnet, daß das mächtige Schiff 
beim rajchen Eintauchen in die Themſe eine Fluthwelle erzeugt haben wiirde, 
die — 15 bis 20 Fuß hoch, in der ganzen Länge des Schiffes von faft 
700 Fuß — genügt hätte, das ganze gegemüberliegende flache Themjeufer, 
auf dem die Hunderttaufende jtanden, momentan dreimal mannshoch unter 
Waſſer zu jeßen. Niemand drüben in ihrem Bereiche wäre dem Tode 
entgangen. 

Um von diefem Rieſenſchiffe eine richtige Vorftellung gewinnen zu 
fünnen, bedarf es einiger Daten. Der »Great Eaftern« hat eine Trag- 
fähigkeit von 27.000 Tonnen (540.000 Gentner) und iſt ganz aus Eijen- 
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platten zujammengejeßt. Seine Länge beträgt 692 Fuß, die Breite 83 Fuß 
und die Höhe vom Kiel big zum Verde 58 Fuß. Unterhalb der Wafjer- 
linie bejteht der Rumpf aus doppelten Wänden von °/, zölligen Eijenplatten, 
die einen Zwilchenraum von nahe drei Fuß zwiichen fich lafien. Die Motoren 
des Schiffes find Schaufelräder von dem colofjalen Durchmeſſer von 58 Fuß 
und eine aus vier Flügeln bejtchende Schiffsichraube von 24 Fuß Durd) 
meſſer, zu deren Betrieb 10 Dampfkeſſel mit 5 Schornfteinen und 112 Feuer- 
jtellen vorhanden find. Die 
Schaufelräder werden durch vier 
oscillirende Eylinder von 18 Fuß 
Länge und 6 Fuß Durchmeſſer, 
die Schraube durch vier noch 
ftärfere Majchinen in Bewegung 
geſetzt. Die Radmaſchinen ent- 
wideln allein einen Effect von 
1000, die Schraubenmafchinen 
von 1600 Pferdefräften; die Com— 
binirung beider Räder und der 
Schraube liefert einen Effect von 
3000 Pferdekräften . . . Außer 
dieſen Betriebsmaſchinen hat oas 
Schiff noch ſechs andere Maſchinen 
zur Verrichtung einer Menge von 
einzelnen Arbeiten, ſowie den vollſtändigen Apparat zur Beleuchtung aller 
Schiffsräume mittelſt Gaſes und eine Telegraphenleitung vom mittleren 
Theile des Schiffes nach beiden Enden hin, zu den Maſchinenräumen und 
zu allen Stellen, wohin die Anordnungen des Capitäns gelangen müſſen. 
Das Schiff hat im unbeladenen Zuſtande einen Tiefgang von 30 Fuß, 
beladen von 34 Fuß, und iſt ſo geräumig, daß es in ſeinen vier über— 
einander liegenden Verdecken 10.000 Perſonen faſſen kann. An Feuerungs— 
material kann der »Great Eaftern« 10.000 Tonnen Kohle mitführen, ein 
Duantım, das zu einer Neile um die ganze Erde ausreichen diirfte, da 
der tägliche Kohlenverbrauch auf 360 Tonnen veranichlagt wird. Das Gewicht 





Das Werden des Dampfbetriebes zur See. 441 


des zum Baue des Schiffsförpers verwendeten Eijens betrug 6250 Tonnen, 
das Gewicht der Holzbeitandtheile 2500 Tonnen u. j. w. 

Die Schöpfungsgeichichte des »Great Eaftern« ift die wichtigfte Etappe 
im Entwidelungsgange des Eijenjchiffsbaues. Bon da ab hat diejes Conftruc- 
tions⸗Prinecip jtetige und bedeutjame Fortſchritte gemacht und der oceanischen 
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erfreut. Die gefteigerte Arbeitsthätigfeit prägt fi) in dem großartigen maritims 
techniichen Leben aus, das ſich mit der Zeit an den Küjten der Cultur— 
ftaaten, namentlich Englands, entwidelt hat. Im Elyde-Diftriet zwiſchen 
Glasgow und Greenod befindet fih, um nur ein markantes Beilpiel zu 
geben, eine fortlaufende Reihe von 35 großen Schiffswerften, welche jährlich 
über dritthalb Hundert eiſerne Schiffe in Dienjt ftellen. In ganz England 
werden jährlich zwiichen 550 und 600 eijerne Schiffe gebaut, mit einer 
Tragfähigkeit von weit über 400.000 Tonnen. 
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Alle Hilfsmittel, welche die moderne Technik den Menjchen bietet, 
gelangen auf jenen gewaltigen Arbeitsplägen, auf denen Die ſchwimmenden 
Brüden der Oceane« fertiggeftellt werden, zur Anwendung. Das Haupt: 
element für die Conftruction ift natürlich das Eifen. Aus Eijen ift der 
Kiel, find die Spanten — möglichft dicht aneinandergereift — find die 
vielfachen conftructiven Elemente, die Schottenwände, welche die einzelnen 
wafjerdichten »GCompartiments« von einander jcheiden, und vieles Andere. 
Selbjt die Maften werden dermalen aus diejem Metalle, beziehungsweije 
aus Beſſemerſtahl hergeftellt, da fie nicht mur ihrem Gewichte nach Leichter, 
jondern auch weitaus dauerhafter als die hölzernen find. Die eiferne Bemaftung 
hatte überdies zur Folge, daß man auch das >»ftehende Tauwerk« durd) 
Eiſendraht erjeßte. Schließlich mußten die voluminöjen, unhandlichen und 
foftipieligen, dabei mancherlei FFährlichkeiten ausgeſetzten Ankertaue «den 
folideren und dauerhafteren Anterfetten weichen... Die höchſte Potenz des 
Eiſenſchiffbaues ift das moderne Schlachtichiff, das wir aber in einem anderen 
Abjchnitte — den »modernen Kriegsmittelne — beiprechen werden, daher 
vorläufig hier nur darauf hinweilen. 

Zu dem einfachen Materiale gejellen ſich weiter die vielen, zum Theile 
großartigen majchinellen Hilfsmittel, welche den Schaupläßen dieſer Arbeits: 
thätigfeit — den Werften umd Arſenalen — ihr dharafterijtiiches Gepräge 
aufdrüden. Auf einer ſolchen Stätte der Schöpfung großartiger Werfe der 
Schiffsbaukunſt wird uns eindringlicher, als irgend jonjtwo, das Gelammt- 
bild von dieſem Zweige der mechanijchen Tyertigfeit des Menjchen vor Augen 
geführt... Der gewaltige Arbeitsdrang bethätigt ſich jchon aus größerer 
Entfernung. Wir jehen Eſſen flammen, pechſchwarze Rauchwolfen aufwirbeln 
und hören das dumpfe Gedröhne der Hammerichläge. Näher bejehen, entrollt 
ſich unſeren Blicken ein faft finnverwirrendes Treiben. Im Meere draußen 
ſchwimmt das gewaltige Balancedod, das die ſchwerſten Schiffe wie Nuß- 
jchalen aus den Fluthen emporhebt. Das monotone Geflapper der Kalfaterer 
und Zimmerleute miſcht fich in das dumpfe Gerafjel der Schiffsichmieden 
und die dröhnenden Hammerjchläge auf den Stapelplätzen . . Das ift 
die Manifejtation eines ungemein reichen Lebens. Unzählige Hände regen 
ſich und meiſtern den gewaltigen Reprälentanten unjeres Jahrhunderts — 
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den Dampf, den dienftbaren Geift der modernen Cyklopen. Er ſetzt die 
ungeheueren Hämmer in Bewegung, dat die Erde Hunderte von Schritten 
im Umfreife erdröhnt; gewaltige Gejchügmonftra verjenft er mitteljt der 
Niejenfrahne jpielend in den Bauch der Panzercolofje, oder er zieht dieje 
jelber, al3 Motor von eigenartigen Majchinen, aus dem feuchten Elemente 
ans trocdene Land, wo die Ungethüme machtlos, ihrer Gewalt entfleidet find. 

Und doch ift der Eindrud diejer großartigen Thätigkeit aus der 
Vogelperjpective noch lange nicht jo impofant, wie im Einzelnen, im Detail, 
in den einzelnen Werfitätten und auf den verichiedenen Arbeitsplägen. Da 
find zunächit die Gießereien, in welchen jchwarzer Stohlennebel alle Gegen- 
jtände in geipenftiiche Halbichatten einhüllt. Dean ſieht gewaltige Eupolöfen, 
und in der Erde glüht das flüſſige Erz wie unterivdiiches Höllenfener. 
Derlei Defen find im Stande, mehrere Taufend Gentner Erz auf einmal 
zu ſchmelzen. Erzjtüde von jolchem Gewichte, welche der weiteren Feſtigung 
bedürfen, wandern in die Dampfhammerjchmiede. Wir jchreiten durch das 
finftere Thor und tauchen den Blick in einen Nebel von Ruß und Staub. 
Schwarz ift hier der Boden, der unter den wutchtigen Schlägen erbebt. 
Die ehernen, bis zu 100 Gentner jchweren Fallklötze dröhnen herab und 
hämmern colofjale Eijenftüde breit und rund, indeß rings um das infernaliiche 
Geflapper ein finnbetäubendes Rumoren herricht. | 

Aber noch find wir nicht am Ende. Die gewaltigen Maffen allein 
thun es nicht, und um die unzähligen, zum Theile hochwichtigen Organe 
diejes großen Mechanismus, welchen man »Etjenjchiff« nennt, fertigzuftellen, 
bedarf es noch zahlreicher anderer Arbeitsstätten. Da ift zunächit der Maſchinen— 
jaal, von deſſen Wänden ein eigenthümliches Gemiſch von jchrillen und 
dumpfen, von pfeifenden und rafjelnden Tönen wiederhallt. Hier arbeiten 
die Drehbänfe und Bohrmajchinen, ſurren die Transmilfionen und jchürfen 
mächtige Hobelmajchinen Eijenipäne von mehreren Millimetern Dide von 
den zu glättenden Erzplatten ab. Rollkrahne, die zu Häupten der Arbeiter 
laufen, find dazu da, um die jchwerjten Laften von Maichine zu Maichine, 
von Arbeitöpfag zu Arbeitsplag zu rüden... Nicht minder betäubend 
geftaltet fich das Leben in den Kefjelichmieden, in welchen finnreich conftruirte 
Dampficheeren zolldicke Keſſelbleche Teicht und jpielend entzwei jchneiden und 
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Bohrmaſchinen durch jene große Nietlöcher jchlagen. Die Stejjel, wie man 
jie in jolchen Etablifjements findet, haben häufig die Dimenfionen eines 
fleinen Haujes. Dazu fommen die noch nicht montirten Nöhrentheile der 
eijernen Majten und andere, minder wichtige Gonjtructionstheile, welche 
den weiten, von betäubendem Gehämmter durchtönten Raum erfüllen, 

Es braucht wohl nicht bejonders erwähnt zu werden, daß jchwache 
Menjchenhände nicht im Stande wären, dieſe Eiſenmaſſen in Bewegung zu 
jegen. Dazu bedarf es allerort3 des majchinellen Eingriffes, der Hebewerfe 
und Riejenfrahne, welche Majchinen und Keſſel, eilerne Maften und Platten, . 
gewaltige Winfeleifen und Streben, Anfer, Steuer, Ketten u. dgl. von den 
Arbeitsguais auf die dicht daran vertäuten Schiffe befördern. 

So imponirend fi) nun auch dem Beobachter das Werden eines 
ſolchen ſchwimmenden Coloſſes darftellt: für fich allein ift diejes Werf eine 
einzige ungeheuere, Tebloje eijerne Maſſe, ein Riejenkörper ohne Seele. Um 
dieſe Maſſe, dieſe grandioje ftarre Schöpfung zum Leben zu erweden, bedarf 
es des Dampfes, bezichungsweiie des Bewegungs-Mechanismus. Auch hier 
ift der Aus und Rückblick ein weitreichender. Wir gedenfen der jeltiam 
primitiven Borrichtungen eines Symington und Fulton und ftreifen dann 
mit dem geiftigen Auge den zu umerreichbarer Vollfommenheit gelangten, 
riejig dimenfionirten und mitunter eine Leiftungsfähigfeit von vielen Taufenden 
von Pferdekräften repräjentirenden Bewegungs: Apparat — die moderne 
Schiffsmaſchine. 

Die erſten weſentlichen Verbeſſerungen am Locomotions-Mechanismus 
für Schiffe verdankt man dem Engländer John Penn, der zuerſt die 
direct wirkenden oscillirenden Cylinder-Maſchinen in Anwendung brachte. 
Ein weiterer weſentlicher Fortſchritt beſtand in der Nutzbarmachung des 
von Samuel Hall erfundenen Syſtems der Oberflächen-Condenſation für 
Marine-Maſchinen. Bei dieſem Syſtem wird der verbrauchte Dampf in einen 
von Tauſenden von Röhren durchkreuzten Condenſator geleitet, anſtatt nutzlos, 
wie bei den Locomotiven, in die Atmoſphäre zu verfliegen, durch das die 
Röhren durchſtrömende kalte Waſſer abgekühlt und auf dieſe Art condenſirt 
den Keſſeln zur Speiſung wieder zugeführt. Maſchinen dieſes Syſtems arbeiten 
mit einem Dampfdrucke von etwa 20 bis 30 Pfund pro Quadratzoll. John 
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Edler in Ölasgow verftand es, eine deutiche Erfindung — das Carlſund'ſche 
Syſtem — für Marine-Majchinen auszunügen, und dies ift die weitere große 
Erfindung, welche in der legten Zeit außergewöhnliche Ummwälzungen und 
Verbejjerungen in der Conftruction der Majchinen der Seedampfer hervor- 
gerufen hat. 

Wenn 100 Pfund Kohlen nöthig find, das Waller in Dampf- zu 
verwandeln, jo genügt ein weiteres Pfund Kohle, um dem Dampfe Spannung 
(reip. Kraft) zu geben, und dies ift das große Geheimniß des jogenannten 
Compound oder Hoch- und Niederdrud:Syftems. Der Dampf wird Dermalen 
mit wenigen Roten viel beffer von den Kefieln geliefert, woraus der große 
Nutzen refultirt. Anftatt mit 20 Pfund pro Duadratzoll Stärke auf den 
Kolben im Gylinder zu wirken, wird er jebt mit vierfacher Stärfe benübt, 
und die Intenſität dieſes Dampfes erlaubt zugleich ein viel geringeres 
Quantum, welches im Hochdrud-GCylinder erpandirend, von da weiter in 
die Niederdrud-Eylinder geht, um dort mit faſt noch halber Kraft auf die 
verhältnigmäßig größeren Kolben zu wirken. Iſt der fo ausgenüßte Dampf 
dort fertig, jo tritt er in den oben erwähnten Dberflächen-Condenjator, 
wo er, plößlich in Waſſer ſich verwandelnd, eine Luftleere (ein Vacuum) 
ichafft, die dem im Niederdrud-Eylinder arbeitenden Kolben wieder von 
großem Nuten ift. Von dem Gondenjator fließt der nun in heißes Wafler 
verwandelte Dampf in den fogenannten >hot welle (heißen Brunnen), um 
von dort den Keſſeln wieder als Speiſewaſſer zugeführt zu werben und jo 
die Benützung des den Keſſeln Schädlichen Seewaſſers zu vermeiden. 

Wie man fieht, ift Hier der Einfluß des Conftructiong-PBrincipes bei 
den Locomotiven — dieſen trefflichen compendidien Dampfmaſchinen — 
auf die Schiffsmajchinen unverfennbar. Der Umftand, daß die Locomotiven, 
troßdem für dieje die Grenzen an Raum und Gewicht noch viel enger 
gezogen find, als für Dampfſchiffs-Maſchinen, noch vor wenigen Jahren 
pro Pferdekraft der entwicelten Leiftung im Durchichnitte nicht halb ſoviel 
Kohlen verbrauchten, als damals die Schiffsmaſchinen für gleiche Leiftungen 
conjumirten, hat den Röhrenkeſſeln auf den Schiffen Eingang verichafft, 
die Scheu der Schiffsingenieure gegen hohe Dampfipannung überwunden, 
die Stolbengejchwindigfeit gefteigert und die Stephenjon’sche Couliſſenſteuerung 
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zur allgemeinen Anwendung gebradjt. In lebterer Beziehung befteht aber 
gegenüber der Locomotive der eine wejentliche Unterjchied, daß die Erpanfion 
des Hochdruck-Cylinders bei den meiſten neuen Schiffsmafchinen nicht wie 
bei den Locomotiven mitteljt der Couliſſe — welche bei ftärferer Exrpanfion 
eine große Differenz zwiſchen Kefjelipannung und Anfangsipannung des 
Eylinders verurjadht — ſondern mitteljt jeparater Erpanfions-Exeentrics 
bewerfitelligt und die Bewegung des Umfteuerungshebels jelbft, bei Eleineren 
Maſchinen mittelft Schrauben, bei größeren mitteljt jeparater Heiner Dampf: 
majchinen hervorgerufen wird. 

Ihrem heutigen Zuftande nach ift die Schiffsmafchine der vollendetite 
Dampf-Mechanismus, der überhaupt eriftirt. Dennoch ift der Kohlenverbraud) 
— umd das ift ein micht zu überjehender Uebelftand — ein ganz enormer. 
Das Mißverhältniß beruht in erjter Linie auf der nocd immer mangel- 
haften Art der Feuerung. Auf großen Dampfichiffen find häufig 30 bis 
40 Feuerroſte von 7 bis 8 Fuß Tiefe und einer Gefammtfläche von vielen 
Hunderten von Duadratfußen zu bedienen. Die Kohlenichicht, welche auf 
die Roſte geladen wird, muß eine dünne jein, damit die Verbrennung 
möglichſt günftig ftattfinde. Die große Roftfläche macht die gleichmäßige 
Beihüttung derjelben zu einer jchwierigen, mühevollen Arbeit; das öftere 
Einfenern macht ein häufiges Deffnen der Feuerthüre möthig, wobei die 
Gluth eine unſägliche Hitze auf die Feuerleute und in den Heizflur aus- 
ftrahlt. Bei jedem Reinigen des Roſtes iſt Die niederfallende, brennende 
Heine Kohle, die gelöjcht werden muß, eine Urjache neuer Beläftigung. 

Die Menge der Roftfeuerungen, die im engen geichlofjenen Raume 
bei einander ftehen, machen all dieje Unzukömmlichkeiten zu unaufhörlichen, 
und jo fommt es, daß troß der großen Vollkommenheit der Schiffs-Dampf- 
majchine der Kohlenverbrauh auf Schiffen ein gewaltiger ijt. Und die 
Bedienung der Feneritellen erfordert Dubende von Heizern, deren Eriftenz 
eine wahrhaft bedauernswerthe iſt. E3 find Menjchen, die durch Mangel an 
Fertigkeiten und Intelligenz zu diejer jchweren Arbeit gedrängt werden und 
diejelbe gewifjermaßen als Martyrium anſehen. Jedem Reiſenden zur See 
werden, wenn er unter dem Schiffsperjonale Umichau gehalten hat, jolche 
auf Deck ausraftende Heizer aufgeftoßen fein, und was er in ihren Mienen 
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gelejen, war Mühſal, Strapaz und unendlich harte Arbeit. Selbjt die 
abgehärtetjten Schiffsfefjel-Heizer find nicht im Stande unter den faſt qual- 
vollen Zuftänden im Heizraume ihren Dienft mit jener Rigorofität und 
Umfiht auszuüben, die hier wiünfchenswerth wären, um den Nuheffect 
de3 Sohlenverbrauches mit dem der Majchine in Einklang zu bringen... 

So Hat auch die Dampf-Locomotion zur See ihre harten, abjtoßenden 
Seiten, welche freilich nur jenen Individuen fühlbar werden, die in ihrer 
Eigenjchaft als Arbeiter untergeordnetfter Kategorie im unmittelbaren Dienfte 
der gewaltigen Kraftquelle ftehen. Die intellectuwellen Förderer und Leiter 
des großartigen Mechanismus aber, der heute alle Meere beherricht, Millionen 
Tonnen Güter nach den entlegenften Gegenden des Planeten befördert und 
den Kampf mit den Schreden der Oceane ohne Bangen aufnimmt: fie 
dürfen nit Stolz auf die Errungenichaften bliden, welche fie der Eivilijation 
gewonnen haben. Man mag immerhin auch in diefer Richtung von der 
guten, alten Seit« träumen, wo das Seeleben durd) die Poeſie der Segel- 
Ichiffahrt verflärt erichien und die Romantik ihre Zauberfetten um diejelbe 
ichlang. Wie der Locomotive, wohnt aber auch dem Dampfbetriebe zur See 
ein gut Stüd jogenannter moderner Romantik inne. 

Der Dampfer ift die Wünjchelruthe des Menfchen gerade auf jenem 
Gebiete unjeres Planeten, das vollkommen fteril und jeiner Natur nach ſich nicht 
unter die Herrichaft des Menſchen beugen läßt. In taufend Lichten Spuren 
zieht Diejer immenje Berfehr — dem dermalen mindeſtens 12.000 Dampfer 
dienen — über die Oceane und rüdt Raum und Zeit in engere Grenzen. 
Auch darin Liegt ein Stüd Poeſie: die Welt wie eine Wandeldecoration 
an ſich vorübergleiten zu jehen. Eine Dceanreife von heute, die ſelbſt nad) 
den entlegenjten Gebieten nur wenige Wochen in Anſpruch nimmt, vermittelt 
dem Reiſenden in fürzefter Zeit die ungeheuere Mannigfaltigfeit diejes 
Erdenlebens in allen Meeren und Zonen. Es iſt feine Fahrt ins Ungewifje, 
in unfaßbare Ferne, wie jeinerzeit, da der ftolzefte Dreimafter Monate 
bedurfte, um jeinen Weg aus einem europätichen Hafen nach Indien, Dit: 
afien oder Auftralien zu finden. Die lange Fahrdauer vermittelte nicht die 
bunte Mannigfaltigfeit, das große Walten und Weben auf unjerem Planeten 
— fie trennte, zerjtörte fie vielmehr. 
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Das ijt heute anders. Wir 
find durch die Dampf-Locomotion 
zur See auf der ganzen Erde 
heimiſch geworden. Eine Fahrt 
nad) Amerifa wird zum Ausflug, 
eine Tour nad) Indien zur Er- 
holungsreije. Die Modiftcation 
von Raum und Zeit durch das 


neue Fortbewegungs-Princip hat 


unjeren Horizont beträchtlich er- 
weitert, dadurch einen gewiſſen 
fosmopolitijchen Geift in weitejte 
Kreife verpflanzt und die Schwin- 
gungen des Eulturlebens auf weit- 
geſtreckte Wellenlinien übertragen, 
denen fein Land, fein Hafen zu 
weit, um fie nicht zu erreichen. 
Durch die oceaniſche Dampficiff- 
fahrt iſt thatſächlich erjt jene 
Interejfengemeinjchaft der Cultur— 
völfer geworden, die vordem nur 
von den Weitausblidendjten her- 
beigejehnt wurde. Dieje Interefien- 
gemeinichaft Hat aber gleichzeitig 
die Hilfsquellen unendlich verviel- 
fältigt, den Nationalreichthum 
gehoben und für das überſchüſſige 
Gulturmaterial der Alten Welt 
zahlreiche Ablagerungsjtätten ge- 
funden. In ihrer heutigen Voll- 
fommenheit ift die oceaniſche 


Dampfſchiffahrt unbeftritten die größte Errungenichaft, welche das »eijerne 
Sahrhumdert« der Menjchheit gebracht, und dieje ift fich des Segens bewußt 
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und hängt demgemäß mit taujend Organen an jenen Hilfsmitteln, welche, 
wie der Deeandampfer, dem großartigen geiftigen und materiellen Güter- 
austaujche der Völker dienen... 

Wir haben an anderer Stelle erwähnt, daß im Jahre 1819 der 
erite transatlantijche Dampfer »Savannah« von New-York nad England 
abging. Damit hatte die neue Aera im Schiffahrtsverfehr der Welt begonnen... 
Der Erfolg der erjten oceaniſchen Dampfichiffahrt3-Gejellichaft, welche durch 
Stephen Cunard im Jahre 1840 gegründet und durch Subvention der 
engliichen Regierung unterjtüßt wurde, regte allenthalben die Idee an, 
Dampferlinien ins Leben zu rufen; in England, Amerifa und Belgien 
wurden allenthalben Berjuche mit größeren oder geringeren Erfolgen angejtellt. 
In Belgien wurde von der Regierung ein großer Dampfer, die »Britiih 
Dueene, für Antwerpen gekauft, kam glüdlic mit einer Hohen Springfluth 
ing Antwerpener Hafenbaſſin, fonnte aber wegen feiner. Breite und feines Tief- 
ganges nicht wieder herausgebracht werden, jo Daß der Verfuch mißglückte. Auch 
in Bremen traten im Jahre 1841 einige Männer zu diejem Zwecke zufammen, 
denen es aber nicht gelang, die nothwendigen Geldmittel zu beichaffen. 

Die bedeutenden Capitalien, welche die Errichtung ſolcher Dampfer: 
linien in Anſpruch nahm, und die großen Einfahrtsjchleußen zu Hafen: 
baffins, welche Raddampfer in Folge ihrer großen Breite erforderlich 
machten, boten einer rajchen Entwicdelung der transatlantiichen Dampf: 
ſchiffahrt mancherlei Schwierigkeiten und Hindernifje. In Bremen hatte der 
amerikaniſche Conſul Dudley A. Man im Verfehre mit vielen hervor: 
ragenden Männern die dee einer Dampferverbindung zwiſchen Bremen 
und New-York lebhaft aufgegriffen und an jeine Regierung, welche feit 
geraumer Zeit eine Dampferverbindung in der angedenteten Richtung plante, 
darüber berichtet. Der Vorſchlag wurde gebilligt und die erften geichäftlichen 
Anfnüpfungen eingeleitet. So gelang es mit Unterjtügung ſeitens einfluß- 
reicher Deutjcher, die »Ocean Steam Navigation Company« ins Leben zu 
rufen. Am 19. Juni 1847 lief der Dampfer »Waihington« nach glücklich 
zurücgelegter erjter Fahrt in die Weſer ein... 

Das Unternehmen follte fich leider nicht Lebensfähig erweiien. Das 
Neue der Sache, mancherlei Fehler, ungeeignete Führer, und nicht zuleßt 
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mangelhafte Betheiligung von intereifirter Seite brachten die Gejellichaft 
zur Liquidation, die im Jahre 1857 erfolgte, Mittlerweile machten andere 
Nheder Verjuche, in die Fahrt einzutreten: Frige in Bremen mit den 
Dampfern >Hanja« und »Germania«, VBanderbilt in New-York mit 
jeinen Dampfern »Uriel«, >»Banderbilt«, und die »European and 
American Steam Shipping Company«, eine englijche Aetien-Geſellſchaft, 
die noch im Jahre 1857 eintrat, als der »Norddeutſche Lloyd« bereits 
gegründet war. 

Mit der Nennung diejes Unternehmens treten wir in eine hoch: 
bedeutjame Epoche der vceanischen, ſpeciell der transatlantiichen Dampf: 
ichiffahrt. Der Gründer des »Norddeutichen Lloyd« it Hermann Heinrich 
Meier, ein Sprößling aus alt-bremiſcher Familie. Jahrelang hatte dieſer 
hochgebildete, unternehmungsluftige Mann die Schöpfung einer großen 
deutichen Gejellichaft für transatlantiichen Dampferbetrieb geplant. Bei der 
Gründung des Lloyd war der Gedanke maßgebend, vorhandene, bereits in 
gewiſſem Grade organifirte Intereſſen zu vereinigen, ihnen ein höheres 
gemeinjanes Ziel zu geben umd zugleich weite Kreiſe aus dem deutjchen 
Vaterlande zur Fräftigen Förderung des Unternehmens heranzuziehen. Die 
definitive Gründung des Unternehmens erfolgte am 20. Februar 1857, 
die erite Probefahrt wurde vom Dampfer »PBremen« am 11. Juni 1858 
angetreten. Ihm folgten im September besielben Jahres der Dampfer 
„Hudſon« und im December die -Weſer«. 

Troß der vortrefflichen Ausfichten, welche das Unternehmen für fich 
hatte, kämpfte es gleichwohl in der erjten Zeit einen harten Kampf ums 
Dajein. Die oceaniſche Dampfichiffahrt ftaf in jemer Zeit noch in den 
Stinderichuhen, und es war nicht nur das techniiche Moment allein, das 
fi) hier als ausſchlaggebend erwies. Auch die rein geichäftliche Seite des 
Unternehmens franfte an dem experimentellen Charakter aller Verſuchs— 
fahrten, und wiederholt mußten einzelne Linien wegen Unventabilität wieder 
aufgelafjen werden. Hierzu gejellten fich effective Verlufte an Hab und Gut 
und trat mit der Zeit eine vielfache Concurrenz jtörend dazwiſchen, jo daß 
man heute nicht ohne Bewunderung von dem großartigen Aufſchwunge, 
den diejes Schiffsunternehmen genommen, Notiz nehmen fann. 
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Im Jahre 1882 verfügte die Gejellichaft über 98 Schiffe (darunter 
29 große Dceanfahrer) mit einem Gejammtrauminhalt von über 100.000 Re— 
giitertonnen oder faſt 300.000 Eubifmeter. Der »Norddeutiche Lloyd « ift der 
Tonnenzahl nach die viertgrößte Dampfer-Gejellichaft der Erde, da er nur 
von der »Peninsular and Oriental Steam Navigation Co.«, von der 
»Cie. Gentrale Transatlantique< und von den »Messageries Maritimes«, 
die ihre Bedeutung vorzugsweile namhaften Staatsjubventionen verdanken, 
übertroffen wird. Was die gegenwärtige Leiltungsfähigkeit des »Norddeutichen 
Lloyd« betrifft, genügt es, wenn hier zwei Thatjachen angeführt werden: 
einmal, daß die Dampfer der Gejellichaft im Jahre 1881 einen Weg durd)- 
laufen haben, welcher 73 Mal dem Umfange der Erde gleichfommt, und 
weiter, daß in den erften jechs Monaten des Jahres 1882 93 Dampfer- 
Erpeditionen nach verichiedenen Häfen Nord- und Südamerifas, jowie 
91 Dampfer-Abfertigungen nach englischen Häfen ftattgefunden haben, 
woraus ſich ergiebt, daß innerhalb 181 Tagen 184 Dampfer von der 
Weſer abgelafien wurden. 

Bau und Einrichtung der transatlantiichen Dampfer des Lloyd haben 
im Laufe der Zeit, den im dieſer Beziehung ftetig gemachten Fortichritten 
der Schiffbaufunst folgend, mannigfache Modificationen erfahren, die theils 
durch Veränderungen im Syſteme der Majchinen und Bergrößerung der 
Ktohlenräume, theil® durch andere Einrichtungen bedingt wurden... Die 
Dampfer der New-York- und New-Orleans-Linie haben eine Länge von 
340 bis 360 englifchen Fuß, ihre Breite über Ded beträgt 40 big 42 Fuß, 
die Tiefe vom Deck bis zum Stiel 31 bis 34 Fuß. Sie haben eine Trag- 
fähigkeit von 3200 bis 4000 Tonnen. Die meiften haben Brigg-Tafelung; 
die Raaen find fir fogenannte Patentſegel eingerichtet. Jeder Dampfer 
führt drei Anfer mit beweglichen Armen; die Ketten derjelben haben je 
eine Länge von 100 Faden. 

Um dem Xejer eine annähernde Borftellung von den Dimenſionen, 
der inneren Einrichtung und der Leiftungsfähigfeit von einem modernen 
Dreandampfer zu ermöglichen, führen wir den neueften und größten 
Dampfer des »Norddeutichen Lloyd« — gleichzeitig eines der fchönften 
Post: und Baflagierichiffe der Welt — in zwei Abbildungen vor. Zu diejem 
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Zwede müjjen wir ausnahmsweiſe unjere Mittheilungen jelbjt auf neben- 
jächliche Dinge erjtreden und eine ausführliche Schilderung liefern. 

Diejes Schiff ift die »Eibe«, von John Elder & Eo. in Glasgow 
erbaut. Die Länge des Schiffes beträgt 130 Meter, die größte Breite 
13:7 Meter, die Tiefe vom oberjten Ded 108 Meter; der Majchinenraum 
iſt einichließlich der feiten Koblenbufer, die durch einen geräumigen Tunnel 
auch mit dem vorderen Laderaume in Verbindung ftehen, 50 Meter lang 
und nimmt mit dem lehteren und dem Stejjelraume die ganze Breite des 
Schiffes ein... Die Majchinen find nad) dem Dreicylinder-Spftem und 
haben einen Hochdruck-Cylinder von 60 Zoll, zwei Niederdrud-Cylinder von 
je 85 Zoll Durchmeifer mit einem Kolbenhub von 5 Fuß. Der ‚Dampf 
wird in 4 Doppelfeijeln von je 15 Fuß Durchmeſſer, über 17 Fuß Länge, 
erzeugt; die Keflel find für einen Drud von 80 Pfund auf den Quadrat- 
zoll gebaut und werden durch 24 ‚Feuer geheizt. Als eine neue Verbeſſerung 
in den Maichinen der -Elbe- ijt noch die Kurbelwelle aus Krupp'ſchem 
Stahl zu erwähnen, während der Schraubenichaft von 3. Whitworth 
mittelft des von dieſem erfundenen hydraulischen Druckproceſſes ebenfalls 
aus Stahl hergeitellt it und dadurch eine um 60 Procent größere Stärke, 
aber um die Hälfte fleineres Gewicht befist, als ein eijerner Schaft von 
gleichen. Dimenfionen. Die Schraube ift aus Manganbronze und hat 
einen Durchmeiier von 21 Fuß; die Maſchinen haben 6115 indicirte 
Pferdekräfte. 

Sehen wir uns nun dieſes Rieſenſchiff etwas näher an. Auf dem 
oberen Deck erhebt ſich in der Mitte ein großer Aufbau, zu welchem bequeme 
Treppen führen und von dem man zu der Commandobrücke hinaufſteigt, 
die mit dem mehr als 70 Fuß langen Deck des letzteren, in welchem ſich 
der Damenſalon befindet, in Verbindung ſteht. Auf der Brücke, die rund— 
herum mit einem ſtarken Meſſinggeländer umgeben iſt, befindet ſich der in 
einem geſchmackvollen Meſſinggehäuſe aufgeſtellte Azimutheompaß, ſowie die 
Sprachrohre und Telegraphen nach dem Steuerhauſe und dem Maſchinen— 
raume. Etwas weiter nach hinten liegt ein großes -Skylight« (Oberlicht), 
welches zum Theile mit prächtig bemaltem Glaſe bededt it und dem auf 
dem Hauptdee befindlichen erſten Salon Licht giebt, gleichzeitig aber auch 


Das Werden des Dampfbetriebes zur See. 455 


durch zwei runde Fenſter die Helligkeit des Damenjalons, ſowie des Rauch— 
zimmers in dem Aufbau vermehrt. 

In dem leßteren befindet jich vorne das Nuderhaus mit dem Rade 
des Dampf-Steuerapparates. Das Nad überraicht durd feine Kleinheit im 
Verhältniſſe zu den großen Rädern der Hand-Steuerapparate. E3 functionirt 
übrigens jo rajch, daß e8 nur 50 Secunden Zeit bedarf, um das Ruder 
von Bord zu Bord zu legen... Aus dem Ruderhauje führt eine Thür 
in das Navigationszimmer, welches die gejammte Breite de3 Aufbaues 
einnimmt, elegant ausgejtattet ijt und gerade vor dem Damenjalon Liegt, 
in welch’ leßteren man von rückwärts durch ein Borzimmer mit rothhraunen 
Plüjchmöbeln eintritt. Der Damenjalon jelber iſt das Gejchmadvollite und 
Prächtigſte, dabei aber aud) das Behaglichite und Anheimelndfte, was man 
fich in diefer Art denfen fann. An den Seiten und in der Mitte um den, 
durch eine Holzverfleidung mit überaus reicher, ftilvoller Schnigerei ver- 
borgenen Maft laden jchwellende Divans und elegante, üppige Sefjel, die 
mit blaugrünem Seidenplüjch überzogen find, zur Ruhe ein; die größeren 
und Eeineren Tijche find wie die Wandtäfelung und die Verkleidung am 
Maft aus jchwarzgebeiztem Walnußholz hergeitellt und reich mit Schnigereien 
verziert. Rund um den Maſt herum fieht man große Spiegel. Die Dede 
ift zum Theile geichnißt, zum Theile mit reicher Vergoldung ausgelegt. 
Licht erhält der Salon durd vier Seiten- und zwei Borderfeniter, abends 
durch vier elegante Lampen. Rund um den Damenjalon ift ein jehr großer 
Raum zur Promenade für die Paljagiere der erſten Cajüte. 

In demfelben thurmartigen Aufbau, der die eben bejchriebenen Räum— 
fichfeiten enthält, befindet ſich auch der erjte Salon. Entgegen der Einrichtung 
der erſten Cajüte auf den meiſten Dampfern, auf denen die Schlafcabinen 
an den Seiten des Salons liegen, reicht der Salon auf der »Eibe« von 
Bord zu Bord, jo daß derjelbe jo luftig und Heil wie nur möglich ift. 
Die ganze Länge des Raumes nehmen, in vier Reihen geordnet, acht Tijche 
ein, deren jeder für etwa zwölf Perſonen Platz bietet. Das weitere Ameu— 
blement it Durch drehbare Seſſel und Kleine Divans — alle mit fojtbarem 
dunfelrothen Seidenplüich überzogen und aus reich geichnistem Nußbaum— 
holz beitehend — vervollitändigt. Bejonders hervorragend durch den Reich— 
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thum der Decoration find die Wandtäfelungen und die Dede, wo Schnigereien 
und Delmalereien (Frucht: und Blumenftüde) auf Goldgrund abwechieln. 

Bor dem Salon liegen an beiden Seiten die »Staterooms«, von 
denen diejenigen an der Backbordſeite etwas größer und fo 'eingerichtet 
find, daß jede einzelne nach Belieben in eine Doppelte verwandelt werden 
kann. Natürlich fehlen auch elegant eingerichtete Badezimmer mit Marmor: 
wannen x. nicht... Das Zwiſchendeck reicht durch die ganze Länge des 
Schiffes und iſt nicht, wie bei anderen Dampfern, in je vier nebeneinander 
liegende Unter und Oberkojen eingerichtet; im Ganzen bietet dasjelbe in 
jeinen jehs Räumen, deren jeder mitteljt eines eigenen Dampfheizungs- 
Apparates erwärmt werden fann, Raum für etwa taujend PBajjagiere, 
während in der erſten Cajüte 190, im der zweiten 120 Perſonen Platz 
finden... Noch unter dem Zwiichendede, aber über dem unteren Laderaume, 
befindet fich vorne im Buge der Proviantraum, an den ſich nach hinten 
zu verjchiedene Räume zur Aufbewahrung von Wein, Brot, Gemüſe, 
Gonjerven u. ſ. w. anjchließen, nicht zu vergefien ein großer, mit Zinf 
ausgeichlagener Eisfeller, der einen Fallungsraum für 25 Tonnen Eis 
bejigt umd gleichzeitig zur Conſervirung der friichen FFleifchvorräthe dient. 

Der zweite Salon befindet jich auf dem Hinterdeck — aljo entgegen 
der gewöhnlichen Anordnung. Er ift gleichfalls jehr behaglich, wenn auch 
weniger elegant ausgejtattet. Am Ende des Hinterdedes befindet fich der 
Dampf-Steuerapparat, deiien Hauptrad den enormen Durchmeſſer von etwa 
16 Fuß hat; durd) eine eigene Hebelvorrichtung fann die Dampfſteuerung 
in die Handjtenerung umgejtellt werden, für welch” leßtere ein großes 
Doppelrad vorhanden ift... Wir erwähnen noch die große, bequeme Küche, 
den großen Eisichranf zum Kühlhalten der Speifen und Weine, den Dampf: 
apparat zum Wärmen der Teller u. ſ. w. Sogar eine Barbierftube ift an 
Bord, und das herfümmliche Wahrzeichen derſelben ift weithin jichtbar 
angebracht. 

Dem Range nach rangirt die »Elbe« — dermalen das ſchönſte 
deutiche Paſſagierſchiff — nur wenig hinter den großen, modernen, engliichen 
Dreanfahrern, wie die »Arizona«, »Servia« und »Mlasfae. Dagegen hat 
ſich die Leiltungsfähigfeit des Dampfers geradezu als unerreicht heraus- 
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gejtellt. Die »Elbe« hat nämlic) in 4 Monaten und 23 Tagen den Ocean 
zehnmal gefreuzt, und waren die Majchinen im Ganzen 96 Tage und 
7 Stunden in Betrieb. In dem gleichen Zeitraume wurden fat 36.000 See- 
meilen zurüdgelegt und auf jeder Reife im Ausgangs- und Eingangshafen 
volle Ladung gelöjcht und eingenommen. Dies ergiebt eine durchichnittliche 
Fahrgeſchwindigkeit von circa 155 Seemeilen in der Stunde. Die größte 
Leiſtungsfähigkeit in der Geichwindigfeit beträgt aber 17 Seemeilen. 

Wir denfen, daß dieſe allgemeine Schilderung, welche feitens des 
Leſers durch Zuhilfenahme des beigegebenen Durchichnittes der »Elbe«, 
welcher alle inneren Räumlichkeiten deutlich zur Anſchauung bringt, noch 
wejentlich ergänzt zu werden vermag, ein zutreffendes Bild von den groß: 
artigen Raumdispofitionen in einem modernen großen eifernen Paſſagier— 
Dampfer bietet. Aber die Nuganwendung des Vorgebrachten geht nod) viel 
weiter. Mit welchen Strapazen und Widerwärtigfeiten hatte noch vor 
wenigen Jahrzehnten ein zur See Neifender zu fämpfen. Heute weiß man 
von derlei, wenigftens jo weit das leibliche Befinden des Paſſagiers in 
Betracht fommt, nichts mehr. Ein ſolches Schiff, wie wir e3 bejchrieben, 
iſt ein ſchwimmender Palaft, ein riefiges ambulantes Hötel. Ungeheuere 
Mengen von Provifionsartifeln werden mitgeführt. In den Kammern und 
Vorrathsmagazinen liegen die gewaltigen Vorräthe von Nahrungsmitteln 
aufgeipeichert: Gemüje aller Art aus den berühmteften Gonjervefabrifen, 
Südfrüchte von Malaga, Smyrnaer Traubenrofinen, amerifaniiche Schnitt: 
äpfel, pulverifirter Zucker, condenfirte Milch in Blechdojen, aller Art con- 
jervirte Früchte zu Compots, californiiche Aprikojen, Chicagoer Ortail-Soup, 
engliiches Tafeljalz, Ammerländer und weftphäliiche Schinken, dann Auftern=, 
Sardinen-, Hummer:, Lachs- und Anchovis-Conſerven, Kaffee, Zucker, friſche 
Gemüſe und friſches Obſt, Fleiſchmaſſen in Eisbehältern, endlich Schränke 
mit Silber-, Steingut- und Glasgeſchirr; in anderen Magazinen Matten 
aus Cocosfajern und ſpaniſchem Rohr; Betten, Deden, Pfühle, Teppiche, 
Prerdehaar-Matragen u. ſ. w. Ein Blid in den Kellerraum zeigt ung ein 
reichhaltiges Lager der mannigfaltigjten Roth- und Rheinweine, von 
Champagner, Cognac x. der berühmteften Firmen u. ſ. w. Man fteht, e3 
it dermalen auf den Deeandampfern fir das leibliche Wohlbefinden der 
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Reijenden ganz anders geiorgt, wie in den dumpfen, engen, niederen 
Zwiſchendeckräumen der Segelichiffe vor 40 Jahren, deren Mängel und 
Schattenfeiten uns Friedrich Kapp in feinem Werke über die Einwanderung 
in New-Mork jo anjchaulich jchildert! 

Das zweitgrößte deutiche DampfichiffahrtssUlnternehmen ift die » Ham 
burgsamerifanijhe Packetfahrt-Actien-Geſellſchaft« . . . . Im 
Jahre 1847 durch A. Godeffroy, E. Merck und F. Laeisz als Segel— 
ſchiffahrts-Unternehmen ins Leben gerufen, begann die Geſellſchaft im 
Jahre 1856 — alſo ein Jahr vor dem »Norddeutſchen Lloyd« — zwiſchen 
Hamburg und New-York Dampfercurje einzurichten. Die beiden erſten 
Dampfichiffe »Hammonias und »Borulfia« hatten indeß jchon vor ihren 
transatlantiichen Fahrten während des trimfrieges Verwendung als Truppen 
Transportichiffe gefunden. Der eigentliche Aufichwung diejes Unternehmens 
Datirt aber erft jeit dem Jahre 1867, von wo ab die Zahl der Schiffe 
rajche Vermehrung fand, jo daß bereits 1872 20 große und comfortabfe 
Dampfer in Dienft ftanden. Mit dem Anwachſen der Flotte, dem gejteigerten 
Berfehr und erhöhten Anfprüchen wurden die Schiffscurje vervielfältigt und 
neue Linien nad) New-Orleans, Merito und Wejtindien eröffnet, Im 
Fahre 1882 zählte die Flotte der »Hamburg-amerifanischen Padetfahrt- 
Actien-Gejellichaft« 24 große transatlantiiche Dampfichiffe mit zuſammen 
66.500 Tonnen Tragfähigkeit und einer Leiftungsfähigkeit von 37,500 Pferde- 
fräften. Viele diefer Schiffe find wahre Prachtſtücke und ftehen den beiten 
engliichen Dampfern in nichts nad). 

Im Allgemeinen verdanken die deutichen Handelsflotten ihre groß- 
artige Entwidelung vorwiegend der Tüchtigfeit der germanifchen Raſſe im 
jeemännifchen Berufe. Die Grundbedingungen der Schiffahrt — vortheilhafte 
geographiiche Lage, wirkſamer Schuß durch eine Kriegsflotte, bedeutende 
Küftenentwidelung mit einer zahlreichen, für den Seedienſt gewiffermaßen 
geborenen Bevölkerung und Bett des nöthigen Schiffsbaumaterials — dieſe 
Grundbedingungen waren von vornher in Dentjchland in weit geringerem 
Maße vorhanden, wie bei anderen Ländern. Das vom Ocean ganz umfluthete 
infulare Großbritannien, die ausgeprägten Halbinjelländer Spanien- Portugal, 
Frankreich, Skandinavien und Italien waren dem nordiihen Binnenlande 
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in jeder Beziehung voraus. Dennoch hat das ausgezeichnete feemännifche 
Material im Bunde mit der Energie und der Intelligenz jener Erwecker 
und Förderer der deutjchen oceaniſchen Dampfichiffahrt, deren Namen heute 
bei allen jeefahrenden Völkern populär find, die Schwierigkeiten überwunden, 
und heute ift das deutjche Bolf jo gut auf dem Meere heimijch, wie 
irgend ein anderes, welches feinen ſeemänniſchen Beruf durch Jahrhunderte 
geübt und großgezogen hat. 

3a, wir machen die jeltiame Beobachtung, daß zwei der bedeutendten 
jeefahrenden Nationen früherer Jahrhunderte dermalen zu Handelsmächten 
vierten und fünften Ranges herabgejunfen find: Portugal und Spanien. 
Ob der Grund zu dem thatfächlich nicht zu leugnenden enormen Rüdichritte 
lediglich auf rein culturelle Momente zurüczuführen ift, wie dies im All— 
gemeinen mit Vorliebe geichieht, möchten wir dahingejtellt laſſen. Die oceaniſche 
Schiffahrt Hat ihre Bedeutung erſt in unſerer Zeit durch die großartige 
Ausnügung des modernen Bewegungs-Mecdanismus und durd eine Summe 
von techniichen Errungenichaften erlangt. Die ſüdlichen Völker aber waren 
in anderen Traditionen aufgewachjen. Der technijche Genius hatte bei ihnen 
lange feine Heimftätte gefunden, wie jchon die langwierige und ungenigende 
Entwidelung des Eiſenbahnweſens beweift. 

Unter den romanischen Ländern hat Frankreich frühzeitig — wie 
im Eiſenbahnweſen — die Bedeutung der neuen technischen Aera begriffen 
und deren Errungenschaften ausgenüßt. Zwei Gejellichaften: die »Compagnie 
Gencrale Transatlantique« und die »Messageries Maritimes« wetteifern 
um das Renommee, das bedeutendjte Franzöfiiche Dampfſchiffahrts-Unter— 
nehmen zu jein. Sie haben ganze Flotten der prachtvolliten Dampfer im 
Dienfte, mit denen fie die öftlichen und weltlichen Meere durchſchiffen. 
Ganz bejonders ausgezeichnet ift das jeemänniiche Material — nad) dem 
germanischen wohl das befte auf der Erde, Die vielen großen, veichen und 
bedeutenden Häfen gaben dem Lande frühzeitig die Bafis zu einer maritimen 
Handelsthätigfeit, deren Intenjität nur von der Handelsmacht par excellence, 
Großbritannien, überboten wird. 

Wie weit die franzöfiiche veeanische Dampfſchiffahrt vorgeichritten iſt, 
erjieht man am beften aus der großen techniichen Vollkommenheit des 
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Ihwimmenden Materials. Um ein Beijpiel zu geben, möchten wir den erjt 
fürzlich in Dienſt geitellten, herrlichen Dceandampfer »LaNormandie« anführen, 
ein ſchwimmender Palaſt von grandiojen Dimenfionen. Die »Normandie« 
hat eine Länge von 160 Meter; die größte Breite beträgt 15, die größte 
Tiefe 114 Meter. Die Pläne zu diefem Riejenichiffe hat Eugene Pereire, 
der franzöfiihe Schiffbausfngenieur und Gonftructeur der »Compagnie 
Transatlantique«, entworfen; gebaut wurde e8 auf den Werften von Barrow 
in England. Die »Normandie« hat zehn wahjerdichte Abtheilungen (Compar- 
timents) und ihrer Höhengliederung nad) nebjt dem Oberded noch drei Zwiſchen— 
dede. Die drei Maſchinen haben zufammen 6600 effective Pferdefräfte und 
vermögen das Fahrzeug mit einer Gejchwindigfeit von 15 bis 17 Seemeilen 
in der Stunde fortzubewegen. Bier eiferne Maften, von denen die beiden 
vorderen »voll getafelt« find, und zwei Schlote ragen über die Oberlinie 
des Cchiffes empor. Das Innere des Niefendampfers ift mit dem größten 
Lurus ausgejtattet. Wie bei der früher beichriebenen »Elbe« und den meiften 
neueren Poſt- und Paflagier-Dampfern, befindet fich die erjte Cajüte nicht 
in dem rüchwärtigen, jondern in dem vorderen Theile des Schiffes und 
zwar möglichjt nahe der Schiffsmitte. Dadurd find die Paſſagiere ſowohl 
vor den beläjtigenden Rauchniederichlägen, wie vor allzu großen Schwanfungen 
bei unruhiger See geihüßt. Unter den inneren Räumlichkeiten glänzt der 
ungeheuere Speiſeſaal durch feine unerreichten Dimenfionen und jeine brillante 
Ausftattung. Die Länge diejes »Salon-Salle«e — der von Bord zu Bord 
reiht — beträgt 11 Meter, die Breite 15, die Höhe 26 Meter. Rings 
um den Salon reihen fich die 157 Gabinen für die Neijenden der erften 
Gajüte. Hieran jchließen ein Damenjalon, Rauch- und Spielzimmer, ein 
Bad, Kojen für die Dienerjchaft u. ſ. w. 

Minder lururiös, und im Verhältniß zu den riefigen Dimenfionen 
des Dampfers jogar beichränft, find die Räumlichkeiten der zweiten Gajüte, 
welche nur für 68 Paſſagiere Pla bieten. Für Emigranten und jogenannte 
» Zwijchended-Paflagiere« find Räumlichkeiten für 866 Perſonen vorhanden... 
Den Glanzpunft der »Normandies bildet die eleftriiche Beleuchtung, 
welche in jo weitgehenden Maße und in ſolch' ſyſtematiſcher Anordnung 
auf diefem Schiffe zum erſten Male in Anwendung gebracht wurde. Bon 
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zwei Motoren zu je 40 Pferdefräften verteilt ſich der eleftriiche Strom 
auf nicht weniger al3 400 Lampen, die die inneren Räumlichkeiten erhellen, 
und 13 große, auf Def und zu veinen Dienftzweden angebrachte Laternen. 
Da wegen der hochgradigen Feuersgefahr auf Schiffen mit gewöhnlicher 
Beleuchtung zu einer gewiſſen Abend- oder Nachtitunde alle Lichter in den 
Pajjagierräumen ausgelöjcht werden müſſen, erfennt man jofort den großen 
Vortheil, welchen die eleftriiche Beleuchtung, joweit die Bequemlichkeit der 
Reiſenden in Frage kommt, Darbietet. Der Vortheil reicht aber noch viel 
weiter. Ein Schiff, das wie die »Normandie« dreizehn große eleftriiche 
Lichter an Bord führt, ericheint in den Nachtſtunden wie von einer fahlen 
Lichtgloriole umwoben und verräth auf weite Streden hin feine Anweſenheit. 
Die Anwendung von Außenlichtern, welche das Fahrwaſſer auf weite Bereiche 
erhellen, vermindert die Gollifionsgefahr, wie fie andererjeitS den in ber 
Nähe befindlichen Segelichiffen, die nicht über die gleichen Hilfsmittel ver- 
fügen, die Möglichkeit bietet, für ihre Sicherheit vorzuforgen. Ob fich die 
eleftriiche Beleuchtung auch während des, auf dem Atlantiichen Ocean jo 
häufigen Nebelwetters bewähren werde, ift vorläufig nocd abzuwarten. 
Gleichwohl ift die Neuerung von großer Bedeutung, und es bedarf gerade 
feines vifionären Prophetenblides, um vorauszujehen, daß in nicht zu ferner 
Zeit die den größten Theil des Jahres über unheimlichen und gefahr: 
drohenden Dceannächte von den elektrischen Flammen der taujende, die großen 
Waſſerwüſten durchſchwimmenden Riejendampfer durchhellt jein werden... 

Bon den engliichen Schiffahrts-Gejellichaften ift die »Peninsular and 
Oriental Steam Navigation Company« die bedeutendfte. Die Anfänge diejes 
Unternehmens reichen bis ins Jahr 1837 zurüc. Damals wurde die oftindijche 
Poſt, welche bis dahin den langwierigen, 13.600 Seemeilen mejjenden Weg 
um das Cap der Guten Hoffnung genommen hatte, nach der Zandenge von 
Suez inftradirt und der directe Segelichiffscurs von Falmouth nad) 
Gibraltar und weiter nad) Alerandria ins Leben gerufen. In Suez über: 
nahmen die Dampfer der oftindischen Compagnie die Poſt und befürderten 
diejelbe nach Bombay. Da die Segelichiffe von Falmouth nad) Gibraltar 
eine jehr bedeutende Fahrdauer beanfpruchten, erjegte man fie durch Dampf: 
ichiffe, und die jo ing Leben gerufene Gejellichaft erhielt ihren Namen » Halb: 
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injel- und orientaliiche Gejellichaft«, weil fie in ihrem Dienfte die iberiſche 
Halbinjel berührte und die orientalische Poſt bejorgte. 

Diejes Unternehmen hat im Laufe der Zeit einen wahrhaft groß- 
artigen, in der gefammten modernen Schiffahrt unerreichten Aufichwung 
genommen. Jede in Southampton an Bord genommene Poft wog in den 
legten Jahren ducchichnittfich 1000 Gentner an Briefen, Zeitungen, Büchern 
und Waarenmuftern. Ehe dieje Post im letzten Hafen ihrer Beltimmung 
ankommt, müfjen in 18 Häfen Baflagiere und Poſtſendungen gelandet und 
aufgenommen und fünfmal die Dampfer gewechjelt werden. Die Compagnie 
hat täglih an Bord ihrer Dampfer 10.000 Berjonen zu jpeilen. Die 
Verköſtigung ift eine Lururiöfe; auf den Dampfern wird 3.8. jährlich für 
circa 7000 Pfund Sterling Eis conjumirt; ja die Gejellichaft beſitzt jogar 
ein großes Landgut in Aegypten, welches blos dazu bejtimmt ijt, ihre 
Dampfer mit friſchem Gemüſe, Obſt und Geflügel zu verjehen. Das geſammte, 
im Dienste der Gejellichaft ftehende Perſonal dürfte fich auf circa 15.000 Köpfe 
belaufen. In den einzelnen Kohlendepöts, die durch eine eigene Seglerflotte 
jtet3 completirt werden, find jederzeit bei 100.000 Tonnen Kohlen im 
Borrath, u. ſ. w. 

England hat indeß auch noch andere große Dampfichiffahrts-Gefellichaften, 
auf die wir jofort zurückkommen werden. Um nämlich ein richtiges Bild von 
den ungeheneren Dimenfionen der oceaniſchen Dampfichiffahrt zu gewinnen, 
ift e8 weniger räthlich eine lange Neihe von Unternehmungen diejer Art 
zur Sprache zu bringen. Weitaus itberfichtlicher, den Horizont dieſer bedeut- 
jamen Thätigfeit erweiternd, ift ein Blick auf die Starte, welche den Dampfer- 
verkehr in allen Meeren zur Anjchauung bringt. Eine jolche graphiiche 
Darjtellung wird zum greifbaren Abbilde einer Arbeitsleiftung, wie fie 
Dampf und Eifen nirgend fonftwo im Bereiche der menjchlichen Thätigfeit 
aufzuweiſen haben. 

Und wie die Verkehrswege zu Land, zumal die Eifenbahnen, find 
auch die Dampfercurie nichts anderes als phufiognomifche Züge, welche uns 
die eulturelle Bedeutung der einzelnen Oceane, beziehungsweije die der Länder, 
welche zwiichen ihnen Liegen, in marfantejter Weiſe darthun . . Wirft man 
einen ovientirenden Blick auf eine ſolche Karte, jo macht man jofort die 
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Wahrnehmung, daß die Schiffscurje fich dort am meijten verdidjten, wo 
der größte Reichthum vorhanden ift, der lebhaftejte Arbeitsdrang fich bethätigt. 
Die Nervenfnoten dieſes nur in mathematiichen Linien ſich ausprägenden 
Organismus find die Wafjerräume des nordweftlichen Europa. Bon dort 
gehen die Dampferrouten wie Strahlenbündel von einem Brennpunkte — 
dem Mermelcanal und der Nordfee — aus. Dicht aneinander gedrängt 
liegen dort die bedeutendften Seehandelspläße an den englischen, Franzöftichen, 
holländijchen und deutichen Küften. Und die ausichwärmenden Linien, welche 
das nord» und füdatlantijche Beden in dichten Reihen durchfurchen, ftreben 
faft allefammt nach den Küften des neuen Erdtheiles hinüber, wo eine 
andere Reihe bedeutjamer Hafenpläße die Maſchen dieſes Verkehrsnetzes 
ichließen hilft. Wenn wir über die culturellen Verhältniſſe der amerifaniichen 
Gebiete auch gänzlich ununterrichtet wären: jenes Liniennetz müßte uns jofort 
über die größere oder mindere Bedeutung derjelben aufklären. Jene Linien, 
welche von Dften nad) dem Weſten ftreben und faſt den ganzen Ocean 
erfüllen, verdichten fic) nämlich wieder nur in einzelnen Punkten, welche 
den Geſtaden der reichſten und geſegnetſten Länder der Neuen Welt angehören: 
den nördlichen Handelshäfen der Union, Weſtindien, Braſilien. 

Am zweitdichteſten zeigt ſich das Netz der Dampfereurſe im Mittel- 
meerbecken. In jenem engen Raume zwiſchen der alten und neuen Cultur— 
welt läuft ein förmlicher Nervenſtrang des internationalen Seeverkehres. 
Dieſer letztere iſt aber ein nicht blos localer, denn die Paſſage des Suez— 
canals geſtattet dem Strange eine weite, faſt unendlich ausgedehnte Entwickelung 
über den ganzen ſüdöſtlichen Waſſerbereich unſeres Erdtheiles. Die Haupt- 
linien aber jtreben wieder dorthin, wo der größte Reichtum, die meisten 
Intereffen: nach Dftindien, Oftafien, dem hinterindiichen Archipel und 
Auftralien, Den dermalen noch wenig ausgebeuteten und faft ausjchließlich 
den autochthonen Raſſen gehörigen dunklen Erdtheil umfchwärmen nur 
einzelne Dampferlinien im Wejten und Often. Unter den Oceanen fällt 
namentlich der Pacifiiche durch feine wenigen Dampfercurje auf, Zwiſchen 
Südamerika und Auftralien zeigt die Karte nicht eine einzige Linie, zwiſchen 
San Francisco und Oftafien, beziehungsweile Auftralien, nur zwei. Auch 
died wird anders werden, wenn einjt die Landenge von Panama durchitochen 
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jein wird, und das rege maritime Leben des nordatlantiichen Bedens ein 
Abflußthor mitten durch den amerifanischen Continent finden wird. Dann 
dürfte fich auc) jene ungehenere Fläche des Stillen Oceans, die dermalen 
von Dampfern nur im einigen Nichtungen durchfurcht wird, mit eifernen 
Dceanfahrern beleben und das weite Wafjergebiet ein Abbild jenes anderen 
großartigen Seeverfehrs von jenjeit der Banama-Pforte abgeben. 

Gegenüber den zurüczulegenden Dijtanzen und der Vielzahl enorm 
langer Weltlinien, wie fie im Seeverfehre vorfommen, jchrumpfen die längjten 
Schienenwege der Erde zu fat localer Bedeutung zujammen. Man zählt 
vermalen nahezu 12.000 Dampfer, welche die Dceane befahren. England 
allein verfügt über 5300, die amerifanische Union über 4300 Dampfer. 
Der Tonnengehalt diefer Fahrzeuge überichreitet 4, Millionen. Im regen 
Kampfe um die Interefjen, welche die einzelnen Völker, oder auch nur 
einzelne Gejellichaften zu vertreten haben, gejtalten ich einzelne Meeres- 
abjchnitte, zumal der Atlantijche und Indiſche Ocean, zu fürmlichen Tummel— 
plägen des Unternehmungsgeiftes, der Speculation, des maritimen Arbeits- 
dranges. Wir jehen diejelben Linien von den Dampfern mehrerer, oft zahl« 
reicher Gelellichaften einschlagen. Außer den früher genannten deutſchen 
Dampfichiffahrts-Unternehmungen, welche den Verkehr zwiſchen Europa und 
der Neuen Welt vermitteln, giebt es zahlreiche andere, die denjelben Intereſſen 
dienen und im unermübdlichen Goncurrenzfampfe jenes reiche Leben und 
Walten zur Entfaltung gebracht haben, das zu den großartigften Errungen- 
Ichaften der modernen Givilijation gehört. 

Mehr noch, wie die Schienenwege, haben die Dceandampfer unjere 
althergebrachten Borftellungen von den NRaumverhältniffen auf unſerem 
Planeten modifieirt. Diftanzen, welche nach Taufenden von Seemeilen zählen, 
find hier eine Alltäglichfeit. Die Dampfer der Hamburger Gejellichaft 
»Kosmos«, welche zwiichen Hamburg und Callao verkehren, haben auf diejem 
Wege die Kleinigkeit von 11.247 Seemeilen zurüdzulegen. Noch weiter gehen 
die Schiffe des Hamburger Unternehmens »Stoman«: 12,483 Scemeilen 
vom Ausgangshafen bis Sydney. Die Schiffe der »Deutichen Dampfichiff- 
fahrt3-Rhederei< haben zwiichen Hamburg und Shanghai 10.974 Seemeilen 
zu bewältigen; die der »Messageries maritimes« zwiſchen Marjeille und 
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Neu-Caledonien 11.841 Seemeilen, der »Pacifie Steam Navigation Co.« 
zwilchen Liverpool und Callao 11.159, der »Öriental and Pacific Steam 
Navig. Co.« zwijchen London und Sydney 12.820 Seemeilen — die größte 
von ein und demjelben Schiffe im Handelsdienft zurüdzulegende Entfernung. 

Dazwiſchen laufen zahlreiche andere, weniger ausgedehnte, aber noch 
immer jehr bedeutende Dampfercurje, deren wir einige aufzählen wollen: die 
6180 Seemeilen mejjende Linie Liverpool-Vera Cruz-Progreſſo der » West 
India and Pacific Steam Ship Co.« ; die Linie Southampton-Buenos Ayres- 
Roſario (6600 Sceemeilen) der »Liverpool Brazil and River Plate Mail 
Steamers«; die Linie Plymouth-Capftadt-Natal (6690 Seemeilen) der 
»Union Steam Ship Co.« ; die Linie Darthmouth-Capſtadt-Natal (6770 See- 
meilen) der »Colonial Mail Line« ; die Linie Southampton-EColon (5370 See- 
meilen) der »Royal Mail Steam Packet Co. ... Die Schiffe des »Nord- 
deutichen Lloyd« legen auf der Strede Bremerhaven-Buenos Ayres 7427, 
auf jener nach Santos 6040 Seemeilen zurüd; die Schiffe der »Hamburg- 
jüdamerifanifchen Dampfichiffahrt3-Gejellichaft«e vom Wusgangshafen bis 
Montevideo 6618 Seemeilen. 

Nicht minder bedeutend find Die Dampferrouten franzöfiicher Gejell- 
Ichaften. Es werden beijpielsweije zurücgelegt: von den Schiffen der »Comp. 
gen6rale transatlantique« zwijchen St. Nazaire und Colon 4926 Seemeilen; 
zwiichen St. Nazaire und Vera Eruz 5560 Seemeilen; zwifchen Havre und 
Colon 5708 Seemeilen; zwiichen Havre und Vera Cruz 6284 Seemeilen... 
Bon den Schiffen der »Messageries maritimes« zwijchen Bordeaur und 
Buenos Ayres 6194 Seemeilen; zwijchen Marfeille und Shanghai 9034 See- 
meilen u. ſ. w.... Dazu gejellen fich noch die prächtigen Dampfer des 
»Dejterr.zungar. Lloyd«, der jeit einigen Jahren jeine regelmäßigen Fahrten 
gleichfalls bis nad Dftafien ausgedehnt hat... Die Dampfer der italienischen 
Geſellſchaft »Lavarello & Piaggio« legen auf der Route Genua-Buenos 
Ayres 6219 Seemeilen zurüd; die Dampfer der holländiichen Gefellichaft 
»Stoomvaart-maatschappij nederland« auf der Route Amfterdam-Marjeille- 
Batavia 7096 Seemeilen; die Dampfer der jpaniichen Unternehmung 
»Lopez & Comp.« auf der Route Cadir-Havanna 4508 Seemeilen u. j. w. 
Den Stillen Ocean befahren regelmäßig nur Dampfer amerikanischer Geſell— 
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ichaften, und zwar Die der »Pacifie Mail Steam Ship Co.« und der 
»Occidental and Oriental Steam Navigat. Co.« die 6370 Seemeilen lange 
Linie San Francisco-Hongkong. Die größte Entfernung im Stillen Dcean 
wird von den Schiffen der erjtgenannten Gejellichaft zwischen San Francisco 
und Sydney — 7218 Seemeilen — zurücgelegt. 

Bei der enormen Dichtigkeit des Verfehres auf den Dceanen — es 
verfehren außer den 12.000 Dampfern fait 100.000 Segelichiffe — kann es 
nicht Wunder nehmen, wenn in dieſem ununterbrochenen Pulſen des modernen 
Culturelementes zwiſchen den, durch weite Waſſerwüſten getrennten Con— 
tinenten auch die Unfallsſtatiſtik eine hervorragende Rolle ſpielt. Die 
Zahl der jährlichen Schiffsfataftrophen ift eine geradezu enorme. In diejer 
Richtung haben auch Dampf und Eijen das Verhängniß, welches permanent 
über dem Dceanverfehr brütet, nicht zu paralyfiren vermocht. Singen doch 
beiipielsweije im Jahre 1877 allein 121 englische Dampfer mit einem Ladungs— 
raum von 85.000 Tonnen zu Grunde! An den Küſten Großbritanniens 
fanden im gleichen Jahre im Ganzen 4164 Strandungen, Gollifionen und 
ähnliche Seeunfälle ftatt, wober 776 Menfchenleben verloren gingen. 

Die Verhältniſſe liegen alfo auf der See wejentlich anders, wie auf 
dem fejten Lande. Ein ſchwimmendes Fahrzeug ift in dem Augenblick, da 
es die Wogen des Meeres durchiteuert, ganz auf fich jelber angewiejen. In 
den ungeheueren Räumen, Die es zurückzulegen hat, lauert die Gefahr in 
allen Gejtalten. Wohl vermag der Dampf als Motor widrigen Winden oder 
der noch gefürchteteren Windftille in den Kalmen zu trogen; die Eijen- 
conjtruetion hat überdies die Stabilität der Fahrzeuge wejentlich erhöht 
und gegen Die heftigjten Angriffe der Oceanwogen gewappnet. Aber das 
menjchliche Vermögen gegenüber den Naturgewalten hat am Ende dod) jeine 
beitimmten Grenzen, und es treten im Seeverfehre häufig genug Momente 
ein, wo alle technijchen Errungenschaften, alle Erfahrungen und Hilfsmittel 
der nautiſchen Wiſſenſchaft, einjchließlich der todestrogigen Energie der Mann- 
Ichaften, nicht? gegen die furchtbare Zerjtörungswuth der Elemente aus- 
zurichten vermögen. 

Namentlich gefürchtet find die gefährlichen Wirbefftürme im nördlichen 
AUtlantiichen, im Indiſchen und Stillen Ocean. Alle Welt hat von diejen 
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furchtbaren Glementarereigniffen vernommen... Wirbelftürme, wie die 
jogenannten »&yelonen«, welche oft einen Durchmefjer von 1000, ja jogar 
2500 Seemeilen haben: und mit Eilzugs-Gejchtwindigfeit ſich fortbewegen, 
jtelfen ſich faft alljährlich ein. Ihre vernichtende Gewalt jpottet jeder 
Beichreibung. In diefem entjeglichen Raſen ift der Menich vollftändig ohn- 
mächtig. Dennoch widerjtehen eiferne Dampfer ſolchen Attaden weit befier, 
wie die großen jchweren Segelichiffe, bei denen überdies Maften und Segel 
zumeift verloren gehen, Havarien, Die die betreffenden Fahrzeuge ganz und 
gar der Willfür der aufgeregten Elemente preisgeben. 

Dazu gejellen ſich noch andere Gefahren: das plößliche Lecken eines 
Schiffes auf hoher See, oder der Ausbruch einer Feuersbrunſt, Kefiel- 
erplofionen, Gollifionen in finsteren Nächten und dergleichen. Einer der 
erichlitterndften Seeunfälle in neuerer Zeit war der Brand des englischen 
Auswandererichiffes »Eospatrid« am 19. November 1874. Inmitten des 
Atlantiſchen Oceans, Hunderte von Seemeilen vom nächjten Lande entfernt, 
ward das Rieſenſchiff ein Raub der Flammen, und fanden alle Eingeichifften, 
drei Perſonen von der Equipage abgerechnet, einen entjeglichen Tod in den 
Wellen. Bon den Qualen zu berichten, denen die Ueberlebenden ausgejegt 
waren, welche acht Tage hilflos in kleinem Nachen auf der ungeheneren 
Fläche des Oceans trieben, ehe fie von dem engliichen Segelichiffe »Britiih- 
Geptor« aufgefiicht wurden, wollen wir Umgang nehmen, 

Dagegen verlockt uns ein anderes Bild der oceaniſchen Dampfſchiff— 
fahrt zur Schilderung. E3 ijt die Zeit, in der die ganze nördliche Hälfte 
des gewaltigen Südjeebedens in undurchdringlichen Nebel gehüllt iſt. Und 
diejes oberirdiiche »Nifelheim« birgt feine Schreden, die graufiger find, als 
der Taifun des chineſiſchen Meeres, die Eyclonen des polynejiichen Meeres, 
die Tornados in der Antillen-See. Wer je einige Nebeltage auf hoher See 
zugebracht hat, der weiß was es heißen will, volle 21 Tage buchjtäblich 
im Finſtern zu tappen, jedem Zufall ausgejegt — ohne Ausblid, mit Leib 
und Seele an die Planfen des Schiffes geichmiedet, von Denen aus auf 
Scrittlänge das Waſſer den Bliden entzogen ift. In ſolcher Zeit hat der 
bürgerlihe Tag nur wenige Stunden. Erjt gegen 10 Uhr Vormittags 
beginnt es zu dämmern, und in den erjten Nachmittagsftunden jpielt bereits 
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das unheimliche Zwielicht de3 Abends um Ragen und Maften, deren Conturen 
nur bis zu geringer Höhe fichtbar find. Schon die »Mars« auf Drittel- 
Maſthöhe ift dem Auge entrück. Wie aber joll der verantwortliche Wächter 
jeinen lauernden Bli in die Ferne jchweifen laffen, um den Steuermann 
und den dienfthabenden Officier von allem, was auf der unbegrenzten Mleeres- 
fläche vorgeht, zu benachrichtigen? Was joll der Officier commandiren, welche 
Manöver der Steuermann vollführen? 

Es ift in den erjten Nachmittagsjtunden. Trübe und gelangweilt 
Ichleichen die Pafjagiere, welche im Lieblichen Golf von NMolohama zum 
legten Male das Sonnenlicht genofjen, auf dem jchlüpferigen Dede auf 
und nieder. Seine heitere Kinderftimme erjchallt, Fein filberhelles Lachen 
übermüthiger Miſſes oder Ladies. Auf dem Verdecke kauern in einem 
Verſchlage etliche Hundert chineftiche Emigranten, die im neuen Eldorado 
des amerikanischen Weſtens ſich ein Feines Vermögen zu erwerben gedenfen. 
Auf all dieſen gelbfahlen Gefichtern malt fich eine jchwere Apathie, und 
nur ab umd zu lächelt ein bezopfter Sohn des himmlischen Reiches müde 
vor fich hin, wenn die Opium-Narkoſe, die jeiner Bambuspfeife entftrömt, 
ihre Wirkung zu äußern beginnt. Die Paſſagiere der erften Cajüte boden 
da und dort und laljen unbefümmert den zu Tropfen condenfirten Nebel 
an ihren Kautſchukmäuteln herabriejeln. Das dienſtthuende Perſonal flattert 
wie ein Gejpenfterichwarm zwiichen Bug und Achter, jchweigfam — welt 
vergefien. 

Auf der Commandobrüde aber ftehen drei marfige Gejtalten, feit wie 
Felſenklippen, breitjpurig, mit übergezogenen Sturmfappen, die Arme vers 
Ichränft über der breitgewölbten Bruft. Der in der Mitte, gerade vor der 
Ausmündung des Sprachrohres, ift der Gapitän. An feinem grauen Barte 
hängen blafje Nebelfegen. Im Luw (auf der Windjeite) fteht der erfte Officier. 
Er wechjelt ab und zu ein Wort mit einem Matrojen, der unter ihm mit 
einem Tiefjee-Thermometer an der Bordwand ſteht. Die dritte Berjon, im 
"ee der Brüde, ift der Bootsmann, die breitichulterige Gejtalt unter ihm 
der Bootsmannnaat. Auf allen Gefichtern brütet finfteres Schweigen. Bon 
fünf zu fünf Minuten ſenkt der Gebilfe im Luw das Thermometer in die 
Tiefe des Meeres. Sinft die Temperatur raſch und ausgiebig, dann ftreift 
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ſelbſt dieſe wetterharten Gefichter eine fichtbare Befümmernif. Der Capitän 
ruft ins Sprachrohr hinab — langjam gleitet der Rieſendampfer dahin... 
Abermaliges Lothen . . Fünf Grad fieben Zehntel!... Man fieht feine 
fünf Schritte weit — und doc) kann der gefürchtete Eisberg, der mit einem 
einzigen Stoße den Dampfer zertrümmern fann, feine Seemeile entfernt 
ſein. Von Steuern iſt feine Rede; es wird einfach nur Curs eingehalten. 

Plötzlich dröhnt's dumpf durch die Nebelmaſſe — ein Ton wie Sturm= 
geheul, das Geräufch kommt gerade aus Luw — es ift das Nebelhorn 
eines im entgegengejeßter Richtung ftenernden Dampfers, und nad) der 
Intenſität des Schalles zu urtheilen, kann das Fahrzeug faum zehn Kabel*) 
entfernt ſein . . Unier Dampfer fährt mit halber Geſchwindigkeit, einige 
Segel find »gebraßt«, denn eine leichte Kühlte- jest ein. Der Gapitän 
aber commandirt: »Slar zum Wenden — Badbord das Ruder — Achter 
rund!« und das Schiif nimmt jeinen neuen Curs. Bald verhallt dag Nebel- 
horn im der Ferne. Die Nacht Fällt ein, das Tiefjee-Thermometer zeigt 
drei Grad drei Zehntel. In dieſem fritiichen Mugenblide vermindert das 
Schiff feine Fahrgeichwindigfeit derart, daß es fait regungslos auf den 
Wellen jchaufelt. Kapitän und Steuermann, Bootsmann und zweiter Officier 
jind mit ihrem Latein zu Ende. Die leichte Kühlte fteigert fich zur friſchen 
Briſe, und das Schiff rollt gewaltig. Stodfinftere Nacht ringsum und 
andonnernde Wogen, dumpfes Raujchen, erjtidender Nebel — eine Situation 
zum Berzweifeln!... Die Pafjagiere ruhen in ihren Kojen, vielleicht von 
heiteren Träumen umgaufelt, und ahnen die entjegliche Lage nicht. Jeden 
Moment kann eine der Niefenichollen, welche fich von den Eismafjen des 
nördlichen Polarmeeres losreißen und weit nach Süden treiben, das Fahr: 
zeug zertrümmern. 

Uber der Zufall ift gnädig; das Thermometer jteigt im Verlaufe der 
nächjten Stunden conftant — der Capitän athmet auf und commandirt: 
»Bramgaften holter auf! Brafjen ftraffl« und flinf geht es vor dem Winde. 
Gleichzeitig wird der Hahn zum Nebelhorn geöffnet, und ein infernaltiches 
Gehen! durhdröhnt den finfteren Umkreis... Die Wachen werden abgelöft, 


*) Gin Kabel = 100 Faden = 1828 Meter. 
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desgleichen die Steuerlente; nad) Mitternacht gönnt fich der Gapitän einige 
Stunden Ruhe... Die jorglojen Paſſagiere aber ſchlummern fort, und 
wenn fie um 10 Uhr Morgens erwachen und durch die Nebelmafjen einen 
ichwachen Lichtichimmer flimmern jehen, der ihnen den Standort der Sonne 
verräth, jchlendern fie wieder gelangweilt, wie Tags zuvor, auf Def auf 
und nieder, ohne zu ahnen, in welcher Lage fie fich furz zuvor befunden. 

Sp geht es fort — Tage, Wochen. Ein Geifterichiff kann nicht trüb— 
jeliger über die Wogen gleiten. Es wird gelothet, lavirt, manövrirt, Die 
Dampfpfeife oder das Nebelhorn in Action geſetzt; langjamer oder jchneller 
gefahren; bald mit halber Dampffraft, bald mit gerefften Segeln: ein 
unumterbrochenes Tappen und Suchen, Ausforjchen und Ausflügeln, mit 
furchtbar angejpannten Sinnen, Zoll für Zoll die Gefahr in Sicht — ein 
unermüdlicher Kampf mit dem tüdischen Nebel... Tage" find verronnen, 
und die Dunftinafjen werden dünner. Schon fieht man einige Stunden des 
Zages hindurch eine große, matte Lichticheibe, die umſchleierte Sonne. 
Später gewahrt man weite Streden der See, dann die matten Silhouetten 
vorbeiftenernder Segler, dann den dunklen Körper eines Dampfer® auf 
ein, zwei Seemeilen Entfernung, und zulegt zerflicht die Hülle wie Zauber- 
put... Wer eine ſolche Fahrt mitgemacht, der hat die Sonne gewiß jo 
freudig begrüßt, wie der Gefangene, der am Tage der Begnadigung aus 
jeinem finfteren Loche zu neuem Leben in die fonnige Welt hinausichreitet ... 

Auf allen Meeren find die Winternebel gefürchtet, wenngleich fie 
anderwärts nicht jo viel des Graufigen bergen, wie auf dem Stillen Ocean, 
wo auch die Länge der Fahrt das Ihre zur Vermehrung der unerquid- 
lichen Situation beiträgt. Im nördlichen Atlantischen Ocean ift übrigens 
die Möglichkeit, mit einem Eisberg zu caramboliren, eine keineswegs geringere, 
wie im Pacifiſchen. Bei den atlantiichen Fahrten ift die Paſſage des Nermel- 
canals zwilchen England und Frankreich die gefährlichite. Die Nähe der 
Küften und Klippen, die bedeutende Zahl großer Dampf» und Segelichiffe, 
das Unzuverläffige der Leuchtfeuer in pechichwarzer finſterer Nebelnacht; 
dann das Gewimmel der Heineren Fahrzeuge — der Tjalken, Schutten, Yugger, 
Kutter, Kuffer, Jolen, Galeafjen, Galjoten, und wie die gebrechlichen Nuß— 
ichalen alle heißen mögen — denen fich die nordiichen Fiſcher und Schiffer 


IM HUN N | 
| in II HIN I l Ni 
Alt 


KILIAN 
NIMM IN) INN 
|| NHIh WM InN nn Juli) 
I IN f MIN | IN ) 
li) 
IE 
—9 


5 
be 
8 
* 
— 
= 
= 
zZ 
= 
rn 
E 
nm 
© 
= 
= 
pri 
8 
2 
'S 
2 
Fr} 
= 
7— 
2 
* 
= 
"5 
2 
S 
8 
= 
S 
= 
E 
2 
2 
fm 
2 
= 
= 
2 
a 
© 
E 
62 
S 
* 
Ss 
Fı 


NIMM 
It INKL 
NINE INN) 
MT \ 
MEN UA 


30 
00 
90 min 





— — — — “ 


Digitized by Google 


Das Werden des Dampfbetriebes zur See. 473 


anvertrauen: das Alles erfordert einen Grad von Vorficht und Aufmerf- 
jamfeit, in deren Ausübung eine nervenfchwache Landratte in den erften 
Stunden erliegen würde. 

Ein Schreden in minder fühlbarer Geftalt, den jedoch gleichwohl die 
große Mehrheit aller Reijenden zur See fürchten, ift die Seefrankheit. 
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Im Bafen von New⸗Nork. 


geboten; Nejultate aber wurden von feiner Seite erreicht... Für ung find 
natürlich nur die Bemühungen der Techniker intereffant, und jo möchten 
wir in Kürze eine Anzahl von Projecten zur Sprache bringen, die einfach 
deshalb von Wichtigkeit find, weil fie die Beitrebung zeigen, durch Stabilitäts- 
Vorrichtungen an den Schiffen den Paſſagier-Verkehr zur See zu fürdern.... 
Das erjte dieſer Projecte trägt den Namen des berühmteften Schiffbau- 
Ingenieurs umjerer Zeit und Erbauers des »Great Eajtern«, Scott 
Ruſſell. Das Project bezieht fi), wie alle folgenden, auf ein jogenanntes 


474 Das eijerne Jahrhundert. 


»Canalſchiff« für den Perſonenverkehr zwiichen der franzöfiichen und 
englischen Küſte. 

Ruſſell's Canalſchiff it als Flußfähre gedacht, nur dem Seeverfehre 
entiprechend ftärfer conftruirt und derart eingerichtet, daß durch eine bewegliche 
ichiefe Ebene abwechielnd mit den Eifenbahnftationen zu Calais und Dover 
die Verbindung hergeftellt wird, damit die Züge vom Lande direct auf das 
Fährſchiff, beziehungsweiſe von dieſem auf das feite Land fahren fünnen. 
Würde ein jolches Fahrzeug in bedeutenden Dimenfionen gehalten, dann 
iſt e8 immerhin wahrjcheinfich, daß die Seefrankheit fich weniger geltend 
machen dürfte. Biel wichtiger dünkt uns die Idee für eine Transportleiftung, 
an die bei Aufftellung des Projectes gar nicht, oder erjt in zweiter Linie 
gedacht wurde — für den Waarenverfehr. Bei einer jo kurzen Strede, 
gleich jener im Aermelcanal zwiſchen Frankreich und England, ijt Die 
doppelte Umladung von der Eijenbahn zum Schiffe und umgekehrt, jehr 
zeitraubend und koſtſpielig. Ein Hauptübelftand des Scott Ruſſell'ſchen 
Vorſchlages ift jedenfalls der, daß im den Häfen, welche ein derartiges 
Trajectichiff anzulaufen hätte, umfafjende Neubauten, Hafencorrecturen u. dgl. 
hergeftellt werden müßten. 

Ein zweiter VBorjchlag rührt von Grantham her. Sein Canalichiff 
ijt ein 400 Fuß langer, 45 Fuß breiter und 7'/, Fuß tauchender Dampfer, 
der zur bejjeren Zenkbarfeit vorne und hinten mit Steuerrudern verjehen ift. 
Die Raumdispofition im Innern erinnert dur) ihre Sigeintheilung jehr 
an die amerikanischen Eifenbahnwaggons, was bei einem Schiffe, wo der 
Paſſagier — namentlich der an der Seefranfheit leidende — möglichjt ungenirt 
fi) bewegen und mit den Mitreifenden möglichſt wenig in Berührung 
gelangen möchte, nicht jehr empfehlenswerth ift. 

Ein Broject, von Bejjemer erdacht, befteht darin, daß der Paſſagier— 
jalon 70 Fuß lang und 30 Fuß breit, an zwei Zapfen, welche in der 
Zängenare im Mitteltheile des Schiffes auf joliden Lagern ruhen, vertical 
hängt und durch geeignete hydraulische Vorrichtungen troß der jeitlichen 
Schwingungen (des »Rollens«) des Schiffes immer in verticaler Lage erhalten 
bleibt. Die Längenſchwingungen (das » Stampfen«) jollen dadurch verhindert 
werden, daß der Bug: und VBordertheil des Schiffes jehr niedrig und jcharf 
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find, jo daß die Wellen gewillermaßen durchichnitten werden und die obere 
Kuppe der jo getroffenen Welle über Bord fommt und durch ihr Gewicht 
den Auftrieb des Wellenreites, welcher den VBordertheil des Schiffes gerade 
heben will, äquilibriven joll. Wie aus diefen Conſtructions-Principien erhellt, 
ijt der Paſſagier nur gegen die jeitlichen Schwingungen geſchützt, nicht aber 
gegen diejenigen, welche in der Richtung der Längsare des Schiffes ftatt- 
finden. Nur in dem Falle, daß man mit der Queranfhängung des Salons 
auch eine jolche nach der Längenare des Schiffes verbinden wollte, würde 
derielbe allen Schwankungen des Fahrzeuges, beziehungsmweile der Wellen: 
beivegung ausweichen. | | 

Ein von Dudgeon projectirtes Canalſchiff endlih hat 250 Fuß 
Länge, 45 Fuß Breite und 8 Fuß Tauchung. Der Boden des Fahrzeuges iſt 
jattelfürmig geformt und zwar derart, daß hierdurch eine Höhlung entfteht, 
welche wie die Hälfte eines nach feiner Längenare entzwei gejchnittenen 
Kegels aussieht. Die Spite des Kegels liegt nahe am Buge, die Baſis am 
rüchwärtigen Theile des Schiffes, wo fie als eine Tunnelöffnung von 18 Fuß 
Breite und 13 Fuß Höhe fich darftellt. Vier rückwärts im gleichen Niveau 
angebrachte Schrauben, von denen die zwei mittleren im Bereiche des Tunnels 
etiwa 10, die zwei äußeren etwa 20 Fuß von einander entfernt jind, dienen 
zur Bewegung, zwei Steuerruder, ebenfalls rückwärts disponirt, zur Lenfung 
-des Schiffes. Diejer Kanaldampfer ſieht ſonach von vorne wie ein gewöhnt 
liches, recht breites Schiff aus, und von rüdwärts wie ein Zwillingsſchiff, 
von welchen jedes einzelne mit zwei Zwillingsichrauben betrieben wird. 
Bon fachmänniſcher Seite ift mit Recht gegemüber diejem Projecte eingewendet 
worden, daß gerade Die grundlegende Idee zu diejem Conſtructions-Principe: 
die Mitführung von Waſſerballaſt in der halbfegelfürmigen Höhlung des 
Schiffsbodens, praftiich werthlos jei; denn entweder fährt jener Wafjerballaft 
mit dem Schiffe — dann können die mittleren Schrauben fein Wafler 
befommen und arbeiten ganz unnüß; oder es befommen alle vier Schrauben 
— wie eben der Erfinder behauptet — das zu ihrer propulfirenden 
Wirkſamkeit nöthige Wafjer — dann kann das Waſſer in der Kielhöhlung 
unmöglich mitlaufen, und der erwünichte Effect mit dem Waſſerballaſt geht 
verloren. 
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AM die vorjtehenden Projecte find an zehn Jahre und darüber alt. 
Man hat nie den Verſuch gemacht, das eine oder andere zur Ausführung zu 
bringen, und ebenjo problematijch haben ſich alle Vorichläge zur Bewältigung 
der bejtehenden Uebelſtände bei der Schiffahrt im Canal la Manche erwieſen; 
deſto nachdrüdlicher betonten die Projectanten des unterjeeiichen Tunnels 
ihr Project. Wie weit diefe Angelegenheit dermalen gediehen ift, haben wir 
an anderer Stelle ausgeführt. 


* ir 
* 


Wir fehren zum Schluffe unſerer Mittheilungen über den Dampfbetrieb 
zur See dorthin zurüd, von wo wir ausgegangen — zum Flußdampfer. 
Auf den Flüſſen Europas und Amerikas trat der neue Fortbewegungs— 
Mechanismus ins Leben und. ebendort fand er, rajcher als uriprünglich 
anzunehmen war, jeine Entwidelung. Erſt jpäter wagte er ich, wie wir 
gejehen haben, auf die hohe See. Freilich jollte der Dampfbetrieb erjt hier 
jeine große, univerjelle Bedeutung erlangen. Der Seeverfehr ift international, 
der Stromverfehr rein Local. Dort herricht die Schablone vor, hier treten, 
wie beim Eiſenbahnweſen, individuelle Züge zu Tage, welche aus Fimatijchen 
und rein geographijchen Urjachen entipringen, oder durch die localen Bedürf- 
nifje bedingt werden. Die Wafjerader ift, wie der Schienenweg, eine vor- 
gezeichnete Bahıı, und das giebt Häufig einen jehr engen Rahmen, der 
aber für die jeweiligen Bedürfnifje vollkommen genügt, ja diejelben in ihrer 
Gejammtheit umfaßt. Niemand wäre in der Lage, die hohe Bedeutung der 
Flußſchiffahrt zu leugnen. Sie ift das Mittelglied des unendlich mannig- 
faltigen Landverfehres (Eijenbahnen) und des nicht minder mannigfaltigen 
Seeverkehres (oceanische Dampfichiffahrt), Verfehre, die durch die gegebenen 
Raumverhältniſſe überall hingelangen und wie Saugadern des materiellen 
Lebens alle überſchüſſigen Neichthümer und Sträfte am fich reißen. 

Die Flußichiffahrt dagegen tft räumlich gebunden. Nur dort, wo die 
Hauptitröme von jchiffbaren Nebenflüffen geſpeiſt werden, bildet ſich ein 
fürmfiches Verkehrsnetz. Dazu gejellt fi) das Werf von Menichenhand — 
der Canal — und da der Waſſerweg die billigjte und nutzbringendſte 
Berfehrsitraße ift, kann es nicht Wunder nehmen, wenn gerade die reichjten 
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Länder der Erde das entwideltefte Canalnetz aufweifen. So zählt man in 
England über 6000 englijche Meilen Canäle, und gleichfalls nach taufenden 
englischen Meilen zählen die künftlichen Wajlerftraßen Amerikas. Als das Eifen- 
bahnwejen in Amerika inaugurirt wurde, fand es bereits iiber 60.000 Kilometer 
ganz ſchiffbare oder doch im weitejten Sinne floßbare Wafjerläufe als natür- 
fie Straßen vor, mit denen a priori in Wechſelwirkung und Goncurrenz 
zu treten war. Diefe Länge hat fich jeitdem durch Ganalifirungen und 
Regulirungen um mehr al3 10.000 Kilometer erhöht. 

Wie nicht anders zu denken, war England auch in der Dampf-Fluß— 
ihiffahrt bald allen übrigen Völkern weit voraus. Im Jahre 1830 — dem 
Gründungsjahre der öfterreihiihen Donau-Dampfichiffahrts:Gefellichaft, 
welche dermalen eine der bedeutendften unter allen Unternehmungen diejer 
Art ist — zählte man in England bereits über 300 Dampfboote. Mit der 
jenem Volke eigenthümlichen Energie ward das neue Verfehrämittel im 
großartigen Maßſtabe ausgebeutet. Wer heute das reiche, Y/, Million Ein- 
wohner zählende Glasgow nennen hört, denft nicht im entfernteften daran, 
daß diefer Ort zu Beginn unjeres Jahrhunderts ein unbedeutendes, an 
einem Sumpfe gelegenes Städtchen war. Als das neue Verkehrsmittel ſich 
geltend zu machen begann, ward die Clyde, an weldier Glasgow Tiegt, 
canalifirt und die Stadt jelber dem Seeverfehre zugänglich; gemacht. Heute 
jpielt der Elydediftrict eine hervorragende Rolle in der Schiffbau-Induſtrie. 
Bon Glasgow bis nad) Greenod, aus dem der »Meifias unferer Zeit« 
— James Watt — hervorging, erjtreden fich etwa drei Dubend große 
Verft-Etabliffements, auf denen jährlich zwiichen 250 bis 270 Schiffe — 
meist eijerne Dampfer — mit zujammen 200.000 Tonnen und darüber 
Schiffsraum fertiggeftellt werden. Wie das feite Land, bieten auch die jchiff- 
baren Wajjeradern Englands ein Bild des regften Dampfbetriebes, eine 
BVerfehrsdichtigkeit, wie man fie in ähnlichem Grade nur noch im den 
Vereinigten Staaten von Nordamerifa wiederfindet. 

Auf dem Eontinent fand der Dampfbetrieb auf den Flüſſen und 
Strömen früh Eingang, entwidelte ſich aber — ganz jo wie bei den Eijen- 
bahnen — unter der Ungunſt der politischen und wirthichaftlichen Verhält— 
nifje (was wir ganz jpeciell auf Deutichland und Defterreich bezogen willen 
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möchten) ungemein langjam und jchwerfällig. Auf dem Rhein tauchte das 
erſte Dampfichiff bereits im Jahre 1818 auf, auf der Donau 1830, auf 
der Elbe drei Jahre jpäter. Einen großartigen Aufſchwung nahm der Dampfer- 
verfehr auf Europas drittgrößtem Strome, der Donau. Die früher genannte 
»Dejterreihiiche Donau-Dampfichiffahrts-Gejellichaft« verfügt über nicht 
weniger als 170 Dampfer und 700 Schleppſchiffe. Die Eröffnung diejer 
impojanten Berfehrsthätigfeit fällt faft genau mit der Eröffnung der erjten 
Locomotivbahn Manchefter-Liverpool zujammen, eine Ihatjache, die uns, 
wie jo viele andere, was mit der Dampf-Locomotion in Verbindung fteht, 
eindringlih auf die merkwürdige Erjcheinung aufmerfjam macht: wie der 
Titane Dampf jeine Triumphe allerorts und in allen Formen mit elementarer 
Gewalt fich erzwang, bligartig da und dort ins Leben trat, auf verichiedenen 
Punkten oft die gleichen bedeutenden Errungenjchaften zu verzeichnen hatte 
und zulegt die ganze Kette von Neuerungen und Rejultaten zu einem feften, 
die Völker nicht fejlelnden, jondern vielmehr erlöjenden Ringe jchloß. 

Und diefer Ring — wenn auch nicht jo dicht wie der, Den Die 
Scienenwege bilden — jpannt über ganz Europa feine Glieder, vom fernen 
Guadalquivir bis zu den riefigen Strömen des Nordoftens. Das franzöfiiche 
Wafjerne wimmelt von unzähligen Dampfern. Den Rhein bejchiffen ganze 
Flotten, ebenjo die Donau mit ihren Nebenflüffen, die großen ruffiichen 
Ströme vom Schwarzen Meer und dem Kaspi-Sce herauf. Deutjche und 
italienische Ströme find belebt von puftenden Schloten, und jelbft die Heinften 
Binnengewäffer fünnen des Dampfvehikels nicht entbehren. Das Alles mußte 
jo werden, weil das Bedürfniß nad) Verdichtung und Beichleunigung des 
Verfehres zum Postulat unferer Zeit geworden war. Je mehr die weiten 
Landflächen mit Schienengeleijen fich bededten, defto raſcher fteigerte fich 
der Dampfbetrieb auf Flüſſen und Strömen. Heute ift dieſes ganze, reiche, 
mannigfaltige, von Energie und Erfindungsgabe getragene und durch die 
materiellen Mittel der Völker unterftüßte, eilenraffelnde und puftende Leben 
zu Wafjer auf dem europäifchen Continent nicht minder ein treues Abbild 
jeiner Wohlfahrt und feiner civilifatorischen Errungenfchaften, wie das dicht- 
verichlungene Schienengewirre mit feinen Humderttaufend Zigen, feinen 
Millionen Paſſagieren und Millionen Tonnen Gütern. 
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Ein wahrhaft imponirendes Bild bietet die amerifaniiche Fluß— 
ihiffahrt. Die beiden größten Wafjeradern unjeres Planeten — der 
Doppelitrom Miſſouri-Miſſiſſippi und der gewaltige Amazonas — durch— 
ziehen dort die beiden Hälften des Continents und entfalten ein reich- 
bewegtes, buntes Verkehrsleben. Namentlich ift es der Miſſiſſippi — der 
»Vater der Ströme«, mit dem fich, im Hinblid auf feine enorme Länge, 
feine Wafjermaffen, die er hauptfächlich von dem noch mächtigeren Mifjourt 
zugeführt erhält, und der hohen Bedeutung wegen, die ihm im Handels— 
(eben der Vereinigten Staaten von Nordamerika zufommt, fein anderer 
Strom der Welt in eine Linie ftellen fann. Zwar der Amazonas — 
diejes »fließende Meer« — hat ein faſt Doppelt jo großes Stromgebiet — 
100.000 deutiche Duadratmeilen (gegen 60.000 des Miſſouri-Miſſiſſippi) 
— und die Reichhaltigfeit der Natur, der Tropenjegen mit jeiner unerjchöpf- 
lichen Fülle, laſſen hier einen gefährlichen Rivalen erfennen. Dermalen aber 
iſt das Berfehrsfeben im Gebiete des Amazonas erft im Werden begriffen, 
und wir haben an anderer Stelle all’ die maßgebenden Factoren zur Sprache 
gebracht, welche dem Riejenftrome in näherer oder fernerer Zukunft eine 
Bedeutung in cultureller und civilifatorischer Beziehung verichaffen würden, 
wie fie vordem niemals einem Strome zufam, felbjt dem Miſſiſſippi nicht. 

Denn bier tritt auch das geographiiche Moment in den Vordergrund. 
Die amerifaniichen Beitrebungen nahmen von Anbeginn her ihre Richtung 
von Weiten nad) Oſten. Dahin geht auch die Richtung jener zahlreichen 
und ſehr bedeutenden Nebenjtröme des Miffilfippi, und dieje waren es, 
welche zu Beginn unjeres Jahrhunderts zuerft von Flußdampfern befahren 
wurden. Am »ftillen Ohio« wollte Fitſch fein Grab finden. Heute waltet 
dort das reichte Leben, und die riefigen Dampfer, welche jenem erjten 
gebrechlihen Fahrzeuge gefolgt find, fteuern zum Miſſiſſippi hinab, nad) 
St. Louis, der »Metropofe des Wejtens«, wo an den Uferftreden ganze 
Flotten jener gigantischen Stromungethünte fich drängen, die die Reichthümer 
der Unionsjtaaten auf dem Waſſerwege der See zuführen... 

In Folge des Vorwärtsdrängens der Amerikaner von der atlantiichen 
Küfte nach dem fernen Weiten, erlangte für fie der Miſſiſſippi erſt in 
verhältnigmäßig jpäter Zeit eine gewille Bedeutung. Er ward zur Grenze 
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der europäiſchen Civilijation, denn über ihn hinaus lagen jene ungeheueren, 
von Indianerhorden, Prairien und Wäldern erfüllten Territorien, die der 
Civiliſation erjt erichlofjen werden jollten. Dieje Erſchließung konnte aber 
nur auf dem Landwege jtattfinden. Sie fiel faſt ausichließlich der Locomotive 
zu, und erjt dann, als das Sternenbanner über dem ganzen riefigen Erd» 
raume zwiſchen Ocean und Ocean flatterte, erhielt der -Vater der Ströme« 
erhöhte Bedeutung als Handelsitraße. Wie der pacifiiche Schienenweg die 
Verbindung zwilchen den beiden Dceanen im Often und Weiten herjtellte, 





Die „Bapids“ (Stromidynellen) des Corenzoſtromes. 


ward der Miffiifippi zur großen, mitten durch das Niejenreihh von Nord 
nah Eid puljenden commerziellen Schlagader. 

Und merkwürdig — derjelbe Strom, deſſen Werth durch die enorme 
Entwicdelung der amerikanischen Eijenbahnen zu einer VBerfehrslinie zweiter 
Ordnung herabgedrüdt wurde, der die ſtolzeſten Brückenwerke ſich aufzwingen 
lafjen mußte und die gefammte Lebenskraft des Staates, alles überſchüſſige 
Gulturmaterial, geiftige und materielle Reichthümer über jeine gewaltigen 
Waſſermaſſen himmwegziehen jah: er ift heute ein gefährlicher Concurrent 
der Eijenbahnen. Seit der geniale Ingenieur Eads — der Erbauer 
der ftählernen Bogenbrüde über den Miſſiſſippi zu St. Louis — den Riejen 
gebändigt, jeine Dceanmündung regulirt und den colojjalen Waflermafjen 
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Salon eines amerifanifhen Flußdampfers. 
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in Form von riefigen Dämmen, VBerpfählungen und anderen Schugbauten 
Feſſeln angelegt, dringt der Seeverfehr nun ausgiebig bis New-Orleans 
hinauf, um hier feine Schiffe mit den riefigen Erportmafjen — Cerealien, 
Baumwolle, Zuder — welche das Hinterland producirt, zu befradhten. 
Die Eads'ſche Regulirung der Miffiifippi-Mimdung ift eine Hydro- 
techniiche Großthat unjeres Jahrhunderts. Bis fie verwirklicht werden 
fonnte, wurden bedeutende Summen buchjtäblich ins Wafjer geworfen. Ver— 
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Uferdämme des Miſſiſippi. 


heerende Ueberſchwemmungen vernichteten die Früchte des Fleißes Tauſender 
von Feldbauern, die faſt 100 engliſche Meilen lange Delta-Landſchaft des 
Stromes ward zur Brutftätte von Fiebern und Epidemien. Hochjeeichiffe 
mußten bei widrigen Winden oder ungünftigen Wafjerftänden Tage lang 
vor der Barre der fogenannten »Südweſt-Paſſage- — des weitlichiten der 
drei Mündungsarme — liegen bleiben, oder vollends auf hoher See kreuzen, 
um den günftigen Moment zur Einfahrt abzuwarten. Von den enormen 
Waſſermaſſen, die jonft der Schiffahrt auf diefem Strome zu Gute fommen, 


war im Unterlauf, namentlich aber im Delta nichts zu veripüren. Die 
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ichlammigen Fluthen vertheilten jich auf ein weites Gebiet von Schlamm: 
und Strandieen, Rinnjalen und Canälen, und der Strom, der auf Hunderte 
von engliichen Meilen eine durchichnittliche Tiefe von 60 Fuß befigt, war 
im Miündungsbereiche jo jeicht, daß die tieftauchenden Dceanfahrer immer- 
währender Strandungsgefahr ausgejegt waren. Dazır gejellte ſich noch ein 
gefürchtetes Stromhinderniß in Geftalt jener zahlreichen und gewaltigen 
Baumleichen, welche der Miſſouri zur Zeit der Frühjahrsregen und ber 
Schneeſchmelze in den Felſengebirgen mit ſich führt und in die Schlamm- 
maſſen des unteren Miſſiſſippi bettet. Einmal auf dem Boden des Strom— 
bettes feſtgekeilt, verharren dieſe Baumleichen in ihrer Poſition, verlieren 
durch die Wirkung des ſtrömenden Waſſers ihre Kronen bis auf wenige 
ſtarke, faſt pfahlartig zugeſpitzte Aeſte, welche ſtromabwärts geneigt ſind. 
Dieſe »Snafs« waren die Schrecken der Miſſiſſippi-Schiffahrt, und find 
e3 auf weite Streden auch heute noch. Stromabwärts gehende Schiffe haben 
weniger zu befürchten, da fie im bejten Falle über die gleichfalls ſtrom— 
abwärts geneigten Pfähle Hinweggleiten. Dagegen laufen in entgegengejegter 
Nichtung verfehrende Dampfer jederzeit Gefahr, von jenen Pfählen am 
Boden gefaßt und regelrecht aufgejchlißt zu werden. 

Nun denfe man fich bei jolcher Calamität jene merfwiürdigen amteri= 
faniichen Fzlußdampfer, die im Verhältniß zu ihrer enormen Höhe eine 
verjchwindend Feine Tauchung befigen. Ein ſolcher Dampfer jtrebt mit jeinen 
gewaltigen Etagen, mit jeinen Magazinen, Baffagierfalons, Kojen und 
Wohnungen für das Schiffsperfonal, nicht in die Tiefe, jondern im die 
Höhe. Einmal led, ift das Fahrzeug fait augenblidlich verloren. Bei der 
enormen Breite des Stromes und der auffallenden Veränderung der Stroms 
ufer auf weiten Streden, was gleichzeitig einen großen Mangel an Rettungs- 
vorfehrungen und anderen Hilfsmitteln in fich fchließt, muß ſich die Gefahr 
für die Paſſagiere in bedenflicher Weile fteigern. Rache Hilfe ift ein Ding 
der Unmöglichkeit. Der zunächit über dem Waflerniveau liegende Schiffgraum 
enthält die Fracht in Geftalt von Taufenden von Getreidefäden, Zuderfäflern 
und Baumwollballen. Stodhoch thürmen ſich dieſe Maſſen big zu jenem 
gebäudeförmigen Aufbau, der für die Bafjagiere und das Schiffsperjonal 
rejervirt iſt. Dort liegt der lururiös ausgeftattete Salon mit feinen Gallerien, 
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und erhebt jich über ihn — nod) einen Stod höher — jener Aufbau, der 
die Kojen für den Capitän und feine Mannſchaft enthält. Darüber ragt 
die Commandobrüde und erhebt fich der Doppelichlot, der jo charakteriftiich 
für die amerifaniichen Flußdampfer it... Tritt nun die früher bejprochene 
Eventualität ein, jo iſt unjchwer zu begreifen, daß die Rettung der Hoch 
oben untergebrachten Paſſagiere mit großen Umjtändlichkeiten verbunden, 
oder vollends unmöglich iſt. 

Der Miſſiſſippiſtrom ift fat jeiner ganzen Länge nad) fir Dampfer 
fahrbar. Seine eigentliche commerzielle Bedeutung erhält er unterhalb jeiner 
in der Nähe der Hauptitadt von Minnejota, St. Paul, gelegenen Waſſer— 
fälle. Bis dahin, von der Mündung gerechnet, find es etwa 3000 engliſche 
Meilen. Der Oberlauf, in einer Länge von noch weiteren 200 engliſchen 
Meilen, ift nur für Heinere Dampfer bejchiffbar. Die großen ſchwimmenden 
Paläſte, welche von St. Paul ab verkehren, haben mitunter die enorme 
Länge von 320 Fuß, bei einer Breite von fajt 100 Fuß. Der große Salon 
in der erjten Etage ift in jolchen Fällen 215 bis 220 Fuß lang und circa 
20 Fuß breit. Der Laderaum unterhalb der erjten Etage kann 6000 Ballen 
Baumwolle aufnehmen... Und jolcher Rieſen giebt e8 die jchwere Mienge. 
Sie fommen zum Theile auf dem wafjerreichen, die Induſtrie- und Agricultur- 
ſtaaten Benniylvanien, Welt-Birginien, Ohio, Indiana, Kentucky und Illinois 
durchjtrömenden (oder vielmehr bejpülenden) Ohio herab und gelangen bei 
Kairo in den Miſſiſſippi. Bon hier müfjen fie, wenn e8 die Umſtände verlangen, 
eine Strede ftromauf des Miſſiſſippi nad) St. Louis, wo der jchlamm- 
führende, ſchmutzig-gelbe Miſſouri jene Waſſermaſſen mit den grünen, flaren 
Wellen de3 »Baters der Ströme« vereinigt. 

St. Louis, faſt mathematiicd genau im Mittelpunkte der Unionsitaaten 
gelegen und ein bedeutender EiſenbahnKnotenpunkt, ift der große Sammel: 
hafen für die Miffiffippi-Dampfer. Es ijt der größte Flußhafen der Welt. 
Dort liegen die abenteuerlichen Riejenjchiife vor Anker, drängen fich riefige 
Flöße, welche aus den getreidereichen Jowa und Jllinois herabfommen, 
die ganze Stromfahrt thalab vollführen und in New-Orleans dann jelber in 
die Sägemühlen wandern. Das Stromleben ift hier von wahrhaft betäubender 


Lebendigkeit. Großartig giebt ich das Bild, wenn unter den riefigen Span- 
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nungen der Eads’ichen Bogenbrüde jene Colofje mit ihren auffteigenden 
Etagen und hohen Doppelichloten majeftätiich hindurchgleiten, und dann faft 
lautlos auf der Waſſerfläche jtromab ſchwimmen. In Rauchwolken gehüllt 
liegen die langen Uferzeifen. So weit das Auge reicht, drängt fih Schiff 
an Schiff. Und fie alle finden ausreichende Fracht, an Cerealien, oder Holz, 
oder Baumwolle, Reis, Fleiſch und Fleiſchpräparaten aus Chicago, Roheiſen, 
Eijenwaaren, Kohlen und Petroleum aus Penniylvanien u. j. w. 

Die Fahrt jelber aber iſt eine der eintönigjten der Welt. Die ungeheuere 
Niederung, welche der Strom in jeinem Unterlaufe durchichneidet, giebt fich 
wie ein verarmtes, verwildertes Gebiet. Und doch ift dem nicht jo, denn 
zu beiden Seiten der Wafjerader liegen die zum Theile höchſt ergiebigen 
Agriculturjtaaten Tenneſſee, Arkanjas und Miſſiſſippi. Mit dem äußerjten 
Süden aber — dem Staate Louifiana — iſt es übel beitellt. Dort iſt 
der Strom auf weite Streden in hohe Dämme gefaßt, und zur Zeit der 
Hochwäſſer ragt das Niveau des Stromes hoch über das umliegende Land. 
Die Dampfer ziehen fast in der Höhe des erften Stockwerkes der am Strome, 
aber jenjeit der Dämme gelegenen Häuſer vorüber. Weit und breit ijt alles 
Land eben, Hunderte von englischen Meilen weit. Erfolgt ab und zu ein 
Dammbruch — und diefe Calamität tritt fajt regelmäßig zur Zeit ber 
Hochwäſſer ein — jo ift in einem Nu alles Land, foweit das Auge reicht, 
unter Waſſer gejeht. Ungezählte Taujende verlieren Hab und Gut, und 
Biele auch das Leben, denn an Rettung ift unter folchen Umjtänden nicht 
zu denfen. Auch fündigen fich derlei Kataftrophen nicht durch beſondere 
Borericheinungen an, wie dies bei anderen großen Strömen der Fall. Der 
Miſſiſſippi verändert jein Niveau zur Zeit der Hochwäſſer mitunter um 
70 Fuß. Man darf aber hierbei nicht an ein wildtobendes, empörtes Gewäſſer 
denfen. Die Schwelle findet gemach und allmählich ſtatt und die gewaltigen 
Maſſen gleiten faft lautlos vorüber. Nichts kündigt die Gefahr an. Jahrelang 
haben die Dämme unter den ganz gleichen Erjcheinungen widerftanden; die 
Uferbewohner find zwar nie ganz ficher, aber fie vertrauen auf ein gütiges 
Geſchick. Vielleicht liegen fie im Schlummer oder find bei der Arbeit, wenn 
diejes gütige Geſchick fie verläßt, und der Dammbruch gerade im unerwarteten 
Moment eintritt. 
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Endpunkt der Miſſiſſippi⸗Stromſchiffahrt ift das rieſige New-Orleans, 
das — hundert engliſche Meilen von der Strommündung — zwiſchen dem 
Fluſſe und einem großen See (Pontchartrain) gelegen, im Grunde nichts 
anderes als eine Waſſerſtadt iſt. Ganz Louiſiana und die Südhälfte vom 
Staate Miſſiſſippi find plattes, angeſchwemmtes Land. Am Geſtade des 
Mexikaniſchen Golfes zieht ſich ein breiter Gürtel von Sümpfen und Strand- 
jeen, und diejelbe Phyfiognomie zeigt das Miſſiſſippi-Delta jelber, nur im 
vergrößerten Maßjtabe: ein Bild von unbeichreiblicher Dede, aber von 
ergreifender Weite des Horizontes. Ringsumher erblidt das Auge nichts 
als Rohrbrüce und Cypreſſenwälder, verfumpfte Flußarme und Rieſen— 
tümpel, an denen Alligatoren fich jonnen. Bei Hochwaſſer iſt übrigens das 
Inundationsgebiet unüberjehbar; nur die Baumfronen ragen aus den Fluthen 
hervor, und um ihre Stämme und Wipfel ranft fich das einheimische Riejen- 
geichlecht der Schlingpflanzen. 

Bor der Regulirung der Miſſiſſippi-Mündung, durch den Capitän 
James B. Ends aus St. Louis, war nur die Südweſt-Paſſage (der 
Mündungsarn im Wejten) für Hochſeeſchiffe paffirbar. Seine Tiefe über: 
Ihritt indeß nie 16 Fuß, was ungemein wenig ift, wenn man erwägt, 
daß der Strom auf lange Streden jeines Laufes eine durchichnittliche Tiefe 
von 80 Fuß hat. Als Eads dem Congreſſe den Antrag machte, die Regulirung 
jenes Mindungsarımes vorzunehmen, glaubte Niemand die Durchführbarfeit 
diejes Unternehmens. Der Brojectant Jah fich daher gezwungen, die Regulirung 
auf eigene Koften und Gefahr vorzunehmen; doc war auch diesmal der 
Congreß nicht gewillt, ihm zu diefem Zwecke die Südweit-PBafjage zu über- 
lajien, da im Falle des Mißerfolges der Strom dann ganz unpaſſirbar 
geworden wäre, Dagegen erlangte Ead3 die Bewilligung, das Experiment 
am mittleren Delta-Arme (dev Sidpafjage) vorzunehmen. Das betreffende 
Decret erfloß zu Beginn des Jahres 1875. Unmittelbar hierauf jchritt 
Eads an dag Rieſenwerk und führte e3 nad) Ueberwindung unfäglicher 
Schwierigkeiten im Laufe von wenig über 4 Jahren in glänzender Weife 
zu Ende. Der Delta-Arm wurde mitteljt Pilotage, Weidenflechtwerf und 
Steinſchüttungen eingeengt, und die gewaltigen Wafjermafjen gruben ſich 
nun jelber ein tieferes Bett, und zwar bis zu einer Tiefe von 26 bis 
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30 Fuß. Während in den vorangegangenen 20 Jahren die Baggerapparate 
der Regierung nur etwa eine Viertel Million Kubikmeter Material zu entfernen 
vermochten, jtellte jic) der Effect während der vier Jahre der Regulirung 
auf das Zehnfache und zwar ohne Baggermajchinen, da durch Die 
Eindämmung,beziehungsweile Vergrößerung der Strömung, der Fluß jelber 
die Austiefung bejorgte. 

Co hatte denn die Ingenieurfunft auch in diefem Falle einen jener 
großen Triumphe zu verzeichnen, der die weitgehendfte Bedeutung für das 
materielle Wohl von Millionen Menjchen und ganzer Erdräume erlangte. 
Wie jene anderen fühnen Ingenieure das eilerne Band über die unermeh- 
fihen Bodenanichwellungen zwilchen dem Wejten und Oſten des nord- 
amerikanischen Continentes jchlangen, allen Gefahren trogend und gejtüßt 
auf die jtarfe Heberzeugung, auf das, durch eine beiſpielsloſe Energie getragene 
Sicherheitsgefühl: in gleicher Weife bethätigte Eads jein Wollen und Können, 
indem er dem naſſen Elemente die Stirne bot und jenen gigantischen Strom 
fejlelte, der bis dahin für unbefiegbar gegolten. 

Aehnliche Unternehmungen drängen ſich uns auch anderwärts auf 
amerifanischer Erde — oder richtiger: auf amerifanijchen Strömen — auf. 
Sp bedurfte es beijpielsweile der Kühnheit amerikanischer Techniker, um 
den Lorenzoftrom, der bislang als unbefahrbar galt, dem Berfehre zu 
gewinnen. Hier handelte es jich, nicht um Wahlermangel, denn diefer Strom 
iſt — troß jeiner Kürze — der breitefte und tiefite auf unjerem Planeten; 
e3 handelte ſich nicht um Regulirungen oder Hydrotechniiche Arbeiten, Die 
die Schiffahrt überhaupt erit ermöglichen jollten. Das Problem lag viel- 
mehr ganz und gar im Fortbewegungs-Princip jelber, d. h. in der Boraus- 
jebung, daß es einem Dampfichifte von ftarfer Conftruction mögfich fein 
müſſe, die als unbefiegbar und unbeichiffbar geltenden »Rapids« oder Strom- 
ichnellen des St. Lorenzo zu paſſiren. Und das Experiment gelang. Durd) 
diejelben tojenden und wirbelnden Strudel des Riefenftromes, auf die man 
vorher nur mit Schaudern geblicdt hatte, gleiten die ftarfen Dampfer wie 
auf Adlerſchwingen hinab, in die Wogen tauchend und wie Nußjchalen 
emporgeichnellt, am ganzen Leibe zitternd von dem gewaltigen Wogenanpralle 
— immer aber ficher vor der Gefahr, oder doch ihr troßend, mag Die 
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Fluth noch jo aufziichen und poltern, der Schaumfturz an den Klippen 
nod) jo bedrohlich ſich ausnehmen. 

Ein anderes Bild, das zu dieſem Cyklus gehört, wird jeine volle 
Entfaltung erſt in künftigen Tagen finden. Es ijt die Schiffahrt auf dem 
Amazonas. Es find wenig über zwei Jahrzehnte, daß der erjte Dampfer 
auf diejem riefigen Gewäſſer fich bliden ließ. Fir die Segelichiffahrt wäre 
das ungeheuere Binnenland des Amazonas noch heute verichloiien. Der 
Dampf aber hat fich in die Geheimnifje der brafilianiichen Tropenwelt 
Eingang verichafft, und dermalen fann man wochenlang den Riejenjtrom 
und jeine, die Größe der Donau und des Rheines erreichenden Nebenflüjie 
befahren. Im näheren und weiteren Bereiche iſt freilich noch grandiofe 
Wildniß, undurchforſchbares und undurchforichtes Land. Aber der geheimnip- 
volle Bann, der dieje unbeichreiblich großartige Tropenmwelt gefangen hielt, 
iſt längft gebrochen — von den mächtigen Zauberern Dampf und 
Eiſen ... 

Halten wir Umſchau auf dem weiten Erdenrund, ſo machen wir die 
Wahrnehmung, daß namentlich in den außereuropäiſchen Ländern der Fluß— 
dampfer allenthalben als Vorläufer der Locomotive auftritt. Freilich handelt 
es ſich hierbei nicht immer, ja in den ſeltenſten Fällen, um eine förmliche 
Erſchließung der großen Erdräume, durch welche die großen Flüſſe ſtrömen. 
Dagegen empfindet man, daß das Vordringen des ſchwimmenden Dampf— 
vehifel3 bis tief ins Innere der Eontinente, jenen Fabelländern einer uralten 
Cultur zu noch greifbarerer Romantif verhilft und alle glänzenden Erinnerungen 
im Schimmer der modernen Civilijation verklärt. 

Dies gilt namentlich vom »Vater Nil«, dann in zweiter Linie vom 
Indus und Ganges. Bon den 800 Meilen, welche der Nil vom Austritte 
aus feinen Quelljeen bis zur Mündung ins Mittelmeer mißt, entfallen etwa 
400 auf die Strede des vereinigten Stromes, d. i. von Chartum ab, wo 
der »Blaue Nil« in den »Weißen Nil« einftrömt. Bon diefen 400 Meilen 
gehört nur ein Drittel dem eigentlichen Aegypten an. Natürlid) begreift 
die Dampfichiffahrt — der Katarafte wegen — eine noch viel Fleinere 
Strede. Indeß iſt nicht zu überiehen, daß man feit den älteften Zeiten 
unter »Aegypten« immer nur jenes jchmale Gulturland veritand, welches 
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ſich auf das eigentliche Thal des Nils beichränft und das auf beiden Seiten 
von Wüjtenbergen gejäumt wird. Schon damals, in früheren Jahrtanjenden, 
ging es — wenigſtens was die Segelichiffahrt anbetrifft — weſentlich wie 
heute, auf leichter Barfe mit friſchem Nord die glänzende, breite, barken— 
befebte Stromfläche hinauf, und vorüber an den erdgebauten Dörfern zwiſchen 
ihren Palmengruppen und Palmhainen, über denen der Sperber, damals 
ein heiliger Bogel, reift. 

Das Thal erweitert ſich zu großer Breite, und überall ſchimmert 
prächtiges Grün längs der mehr oder minder hohen und fteilen Ufer. Die 
Garteninjeln werden zahlreicher, die Baumgruppen üppiger. Da und dort 
fnarren die hohen Schöpfräder, und um hohe, zinnengefrönte Thürme 
ſchwärmen fürmliche Wolfen von Tauben... Wenn durch dieſe Fluthen 
ein Dampfer heraufftenert — eines der lebendigen modernen Culturwerk— 
zeuge inmitten einer längjt erftarrten und erftorbenen Culturwelt — gejtaltet 
ſich das Strombild ſeltſam genug. Neugierig drängen die Fellachen mit 
Weib und Kind nach dem Strome — die Kinder meijt Iplitternadt, die 
Männer oft nur mit Lendenjchurz oder leichtem Ueberwurf, die Weiber mit 
dem befannten blauen Hemde bekleidet... Erquidender als Alles ift aber 
die balfamische Luft — ein wahrer PBaradiejesathem. - Im Nilthal Teuchtet 
ein Tag wie der andere golden herab, leuchtet der Himmel ftrahlenverflärt 
und weht aus dem Wüſtenbereich jtärfende Lebensfuft. 

Man weiß allgemein, welche Wechſelwirkungen zwiichen dem gewaltigen 
Strome und dem eigenartigen Volke der alten Aegyptier bejtanden, wie 
jener allenthalben mächtigen Einfluß ausübte, wie er in dem von ihm der 
Wüſte abgerungenen Gebiete nicht blos in materieller Hinficht allezeit der 
treue Ernährer geblieben, jondern wie er auch die geijtige Ausbildung und 
das jociale Werden und Wachien der an feinen Ufern angefiedelten Bewohner 
io unverfennbar beeinflußt hat. Die Natur eines Landes ift ja ſtets mehr 
oder weniger von großem Einfluß auf die Ausbildung bejonderer Eigen- 
heiten feiner Bewohner; in Megypten jpeciell war dies in jo hohem Grade 
der Fall, wie wir es nirgends ſonſtwo wiederfinden. 

Zu dieſem Rückblicke in die Vergangenheit gejellt ſich unwillkürlich 
der Ausblid in die Zukunft, und die Frage gejtaltet fi) dann etwa jo: 
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Können die modernen civilifatorischen Mittel jene eingejargte, todte, ſtarre 
Welt wieder beleben und ihr ein neues Leben einhauchen?«... Die Dampfer, 
welche heute den heiligen Strom hinauffteuern, haben bis auf den Tag 
faum eine andere Rolle gejpielt, als die einer in diejer großartigen Gräber- 
welt fremdartigen Staffage. Damit ift das Nejultat an ſich genug gefenn- 
zeichnet. Flinfe Dampfer befahren den Nil bis zum erften Kataraft hinauf, 
wo er in Sturzwellen aus der Syenit-Enge von Philä-Afjuan hervorbricht. 
Aber diefe Dampferlinien dienen fajt ausſchließlich dem Pafjagier-, d. h. 
dem Fremdenverkehr. Für die unzähligen Touriften, welche dag Nilthal 
bejuchen, ijt diejes jelber nur ein todtes, wenn auch die Seele mächtig 














Dampfer auf dem Murray (Außralien). 


ergreifendes, Schauftük. Man denke fich dazu den ungeheueren Gegenjab 
zwilchen Nil und Miſſiſſippi — zwiſchen der Lichtipur einer vorüber: 
gegangenen und im einer Werden begriffenen Gultur, zwijchen uralten, dem 
modernen Gejchlechte unfagbaren Myſterien und dem reichen Leben jener 
jungen Nation, die fich in faum Hundert Jahren eine Welt zu erobern 
wußte. Nirgends fommt die alle Individualität verwiichende Bedeutung des 
Dampfvehifels jchärfer zur Geltung, wie in diefem Falle. Im Wejentlichen 
ift es dort wie hier derjelbe Mechanismus, dasjelbe jchwimmende Ding, 
während die localen Berhältnifje weder einen Vergleich, noch eine Gegen- 
überjtellung vertragen. 
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Und diefe auffallende, nicht immer jegenbringende Nivellirung aller 
Verhältniſſe folgt dem Flußdampfer überall Hin; fie folgt ihm in den 
Mafjeradern Indiens, im heiligen Ganges und im Indus, im Brahmaputra 
und Irawaddy, im Mefong und in den Riejenjtrömen Chinas — als 
flüchtiger Gulturbahner, dem der Erfolg nur momentan lächelt und deſſen 
lichte Spuren leicht zu verwijchen find, wenn das Fahrzeug jelber vom 
Schauplatze verichwindet. Während mit den Schienenwegen ein dauerndes 
neues Leben erblüht, weil es gezwungen ift, fi) an die Scholle zu heften, 
geftaltet fi die Wirkung des Waflerverfehrs zu einem Hauche der Civili— 
jation, der rafcher al man glaubt verweht. Dampfer fteuern nun auch 
ihon den Yangtjefiang und Hoangho hinauf. Gleichwohl werden fie 
die dortigen Verhältnifje jo wenig wie im Thale des Nils und ander- 
wärts ändern. Soll der Genius unjeres Jahrhunders dort triumphiren, jo 
muß er in Geftalt der Locomotive jeinen Einzug halten und die eiferne 
Saat in den feiten Boden legen, der für jolche Keime — jei’3 wo immer 
— eine unendliche Triebfraft bejist. Darin liegt der ungeheuere Unterjchied 
zwilchen der an den Boden gefefjelten Locomotive — wobei die räumlichen 
Verhältniffe, die ſich nach allen Richtungen dem ulturpfluge dienftbar 
gejtalten, eine große Rolle jpielen — und dem an die Wafjerader gebundenen 
Flußdampfer, deſſen Spur flüchtig ift, wie das nafje Element ſelber ... 
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Srebanten und —— 


die Impulſe zu einer Reihe von Unternehmungen und 
Arbeitsleiſtungen, die dem Seeverkehre direct zu Gute kommen. 
= Wie die technijchen Hilfswiſſenſchaften mächtige Förderer 
des Gifenbafmwejens wurden, traten fie auch in den Kreis der Dampf: 
Locomotion zur See ein — theil3 um den Bewegungs-Mecanismus und 
das bewegte Fahrzeug fortichreitend zu verbejjern, theils um die vielen 
Manipulationen, die mit dem Seeverfehre verbunden find, durch entiprechende 
Anlagen rationell zu geitalten. 

Sp entitanden jene meijt beiwunderungsmwürdigen Hafenanlagen, mit 
ihren Dods und Uferquais, mit ihren majchinellen Einrichtungen zur 
Berrachtung oder Entfrachtung der riefigen Dreandampfer, und eine ganze 
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Reihe minder impolanter Vorkehrungen, die Eoftipieligen Hafenbauten jelber 
nicht zu vergefien. Ein großer Seehafen, wie etwa London, Liverpool, 
Marieille oder New-York, giebt ein überwältigendes Bild von dem zur 
höchiten Potenz geiteigerten Arbeitsdrang unjerer Zeit. Eine folche Fülle 
von Leben und Bewegung, von Maffenleiftungen und Kräftevereinigung in 
ihrem fjinnverwirrenden Wechjel, gleichſam als mächtige Pulsichläge des 
Culturlebens fich gebend, ift lediglich das Reſultat der rapid fortgejchrittenen 
Dampfarbeit zu Waller und zu Land. 

Dod darüber jpäter. Vorläufig wollen wir jene Seebauten zur 
Sprache bringen, welche fi) unmittelbar auf den Deceanverfehr beziehen. 
Es find dies die maritimen Ganäle. Bisher hat nur eines der Diesbezüg- 
(ichen großen Projecte Verwirklichung gefunden — die Durchitechung der 
Landenge von Suez. Schon Napoleon I. trug ſich während jeines Auf- 
enthaltes in Aegypten mit der Idee, das Mittelmeer mit dem Rothen Meere 
durch einen großen Schiffahrt3-Ganal zu verbinden. Das Aufgeben des Projectes 
verdanfte man damals lediglich einem Rechenfehler in dem Nivellement des 
Ingenieurs, der zwilchen den beiden Meeren eine Niveau-Differenz von 
11 Meter (!) gefunden haben wollte. Erjt jpätere, von Ferdinand von 
Leſſeps in der zweiten Hälfte der vierziger Jahre angeftellte Unter: 
juchungen haben zu dem Ergebniß geführt, daß zwilchen den Oberflächen 
der beiden Meere zwar eine Höhen-Differenz bejtehe, daß aber diejelbe nicht 
11, jondern nur 016 Meter (etwa Fuß) betrage... Es jcheint, daß 
gerade dieſe Thatjache Leſſeps zuerit bejtimmte, den Plan eines maritimen 
Canals wieder aufzunehmen und deſſen Berwirklichung mit aller Energie 
zu betreiben. 

Der Widerjtand, den Leſſeps zu befiegen hatte, und der namentlich 
auf engliicher Seite jehr intenfiv war, wurde erft nach und nach gebrochen. 
Erit nad; Jahren, nachdem der Projectant zu dem damaligen Vicefönig 
Said Paſcha in perjönliche Beziehungen getreten war, konnte jener die 
Concejfion zu dem Rieſen-Unternehmen erlangen. Diejelbe erfolgte im 
Jahre 1854, und nun gründete Leſſeps die »Compagnie universelle 
du canal maritime de Suez«. Es wurde zunächit eine Summe von 
200 Millionen Francs in 400.000 Actien (& 500 Frances) gezeichnet, eine 
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Summe, die ſich nachmals als unzulänglich erwies und namhaft erhöht 
werden mußte. Den erjten großen Baarzuſchuß erhielt die Geiellichaft in - 
Folge einer merkwürdigen Verfettung von Umftänden. Said Pajcha hatte 
nämlich jener 63.000 Hektar Ländereien iüberlafjen und ſich überdies zur 
Beiftellung von 20.000 Frohnarbeitern verpflichtet. Als aber die Arbeiten 
ihren Anfang genommen hatten (jeit 1859), war die Unternehmung jehr 
enttäufcht von der Leiftungsfähigfeit der arabiichen Arbeiter. Da überdies 
Lord Palmerſton »im Intereſſe der Humanität« gegen dieſe Ausnügung 
von Sclavenhänden jeitens europäticher Unternehmer protejtirte, Tenfte Die 
GSejellichaft doppelt ſchnell ein und zeigte ſich zu einer entiprechenden 
Abänderung der früheren Bedingungen bereit. 

Sie erfolgte 1863, als der neue König Ismail Paſcha ſich ing Mittel 
gelegt hatte. Es jchien ihm zunächſt ein arger Mißgriff gewejen zu jein, 
daß man der Gejellichaft 63.000 Hektar Land abgetreten hatte, wo fie 
thatſächlich höchſtens 3000 zur Anlage des Kanals bedurfte. Die Gejellichaft 
willigte in die Forderungen des Vicekönigs, forderte aber allein fir den 
Nachlaß der Frohnarbeit 54 Millionen Frances. Die Gejfammtentihädigung 
der Gejellichaft ging noch viel höher, denn fie betrug 84 Millionen France. 
Kaiſer Napoleon III, den man zum Schiedsrichter gewählt hatte, ver: 
urtheilte den Vicefönig zur Zahlung diefer Summe. Troßdem mußte das 
Baucapital noch zwei Mal erhöht werden, in den Jahren 1867 bis 1868 
durch ein Anlehen in der Höhe von 100 Millionen Franes und im Jahre 1871 
durch ein jolches von 20 Millionen. Die Gefammtkoften für Bau und erite 
Einrichtung betrugen Ende 1876: 471,968.225 France, und hatten ſonach 
das urjprüngliche Präliminare um erheblich mehr als das Doppelte über- 
Ichritten. 

Gleichzeitig mit dem Beginne der Arbeiten am anal jchritt man 
zur Anlage eines Süßwaſſer-Canals, ohne deſſen Eriftenz das ganze Unter: 
nehmen unmöglich geweien wäre Die Eröffnung diejes Canals, der das 
nothwendige Trinkwaſſer zuführte, erfolgte im Anfange des Jahres 1864. 
Seine Länge beträgt 1875 Silometer, feine Breite 15 Meter; die 
Tiefe ſchwankt je nach dem Wafjerftande des Nils zwiſchen 1'/, und 
21, Meter. Da der Spiegel des Nils an der Einmündung in den Canal 
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bei jeinem niedrigjten Waſſerſtande 11 Meter, bei Hochwaſſer bis zu 
20 Meter über dem mittleren Spiegel des Rothen Meeres liegt, mußte der 
Wajlerlauf innerhalb des Canals durch eine Reihe von Schleufen regulirt 
werden. Ein ſolches Schleußenwerf befindet fich beiſpielsweiſe bei Ismailia, 
das unjere Jlluftration auf Seite 491 daritellt. 

Der erjte Spatenjtich an den Canalarbeiten erfolgte am 25. April 1859 
zu Port Said. Bon den Schwierigfeiten des Unternehmens wird man fi 
einen Begriff machen, wenn man das Klima und den Willtenboden im 
Betracht zieht und gleichzeitig vernimmt, daß alles Material, alle Werf- 
zenge, Majchinen, Kohlen, Eijen, Holz aus Europa herbeigejchafft werden 
mußten; daß circa 25.000 Arbeiter zu verpflegen, mit Kleidung und Obdach 
zu verjehen waren u. ſ. w. Hierzu gejellten fich noch politijche Schtvierigfeiten, 
Epidemien unter den Arbeitern und jonftige Hinderniffe... Den Mittel: 
punkt der Arbeiten im Hafen von Port Said bildete die große Majchinen- 
werfjtatt der firma Borel, Lavalley & Eo., welche die Austiefung des 
Ganal3 übernommen hatte. Sie bejorgte auch die Zujammenftellung und 
Reparatur aller aus Frankreich nach Aegypten gebrachten Bagger, Dampfer, 
Efevatoren u. ſ. w. Um einen Begriff von diejer großartigen Werkſtatt zu 
erhalten, muß man wiljen, daß die genannte Firma im Jahre 1868 bei 
der Ausgrabung des Canals außer 12.000 Menjchen noch 10.000 Pferde: 
fräfte Dampf mit einem täglichen Verbrauch von 12.000 Eentner Kohlen 
verwendete, die jich auf LO mechanische Zermalmer, 4 Hand-Baggermafchinen, 
18 fleine und 58 große Baggermajchinen, 30 Schuttdampfichiffe mit Seiten- 
platten, 79 Schuttdampfichiffe mit Grundflappen, 68 Elevatoren, 90 Barfen 
mit Schuttfiften, 30 Dampfwidder, 15 Dampfbarken, 60 Locomobilen, 
15 L2ocomotiven, 20 Danıpf-Erdheber für trodenen und najjen Boden, 
1800 Erdwagen, 25 Dampfcanots und Remorqueurs und 200 eilerne Barfen 
vertheilten. Sie alle, jowie noch zahlreiche Fleinere Geräthe waren aus jener 
einzigen Maſchinenwerkſtatt hervorgegangen. Ein anderes hochwichtiges Eta- 
blifjement zu Port Said war die Steinfabrif der Gebrüder Dujjaud, 
in der jene viefigen fünftlichen Blöcke erzengt wurden, die zur Herftellung 
der Moli dienten. Jeder diefer Blöce (aus Wüſtenſand und hydrauliſchem 
Kalt) ma 10 Eubifmeter, wog 400 Gentner und fojtete ungefähr 300 France. 
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Ein Deitillator verjorgte in der Zeit, da der Süßwaſſer-Canal noch nicht 
functionirte, die Arbeiter mit Trinkwaſſer. Es wurden von demjelben von einer 
Majchine mit drei Dampffefjeln täglich etwa 20.000 Liter durch Deftillation 
des Seewallerd gewonnen. 

Der Suez-Canal hat eirte Länge von 160 Kilometer, jein Fahrwaſſer 
it 8 Meter tief, jeine Breite am Wafjerjpiegel „beträgt da, wo er dur 
Hügel gejchnitten ift, 58 Meter, an anderen Stellen 100 Meter, im 
Menzaleh-See nod mehr. Im Rothen Deere wächlt fie allmählich bis auf 
275 Meter. Die Böſchungen der Seitenwände betragen an günftigen Stellen 
1:23 und find an ungünftigen Streden bis auf 1:5 gemindert; die Sohlen- 
weite beträgt durchgehend 27 Meter. 

Was die rein topographiiche, beziehungsweiie Landichaftliche Situation 
des Canals anbelangt, verweilt der Verfafjer auf die diesbezüglichen ausführ- 
lichen Schilderungen in feinem Werfe »Der Orients ... Ein gewaltiger Wellen- 
brecher mit feinem Leuchtthurme marfirt bei Suez den Eingang zu dem welt- 
berühmten Canal, einem der Wunder der modernen Technik. Das Fahrwafier 
ift durch Pfähle und Boien marfirt, bis zum Südende des Tanggejtredten 
Quais, Hinter welchem prächtige Bauten und Etabliſſements emporragen, 
mit den zur Seite liegenden großartigen Dods und Hafenanlagen. Nod) 
vor zwanzig Jahren dehnte ſich an derjefben Stelle eine riefige Schlamm— 
bank aus, über welche die Fluthwellen des Rothen Meeres rollten. Die 
Eanaf-Etabliffements jelber Liegen auf einer künſtlich angeichütteten Inſel. 
Man kann unſchwer ermejjen, welche enorme Koſten dieje Arbeiten ver- 
urjachten, erwägt man, daß blos die Heritellung des Trodendods die 
Kleinigkeit von 3'/, Millionen Gulden verjchlang. 

Die erſte Strede nach Paſſirung der Lagune von Suez iſt der Durch— 
jtih von Schaluf. Das Plateau, durch welches der Einjchnitt etwa 11 Kilo: 
meter läuft, Hat dem Unternehmen jehr bedeutende Schwierigkeiten verurjacdht. 
Hier waren nicht Sand oder Schlamm oder mürbe Conglomerate zu bewältigen, 
wie anderwärts auf der Strede, jondern Kalkſtein, harter Thon und kry— 
ftalliniiche Gipsplatten, und zwar in einer Mächtigkeit von faſt 10 Meeter! 
Die »Excavateurs & sece verjagten den Dienft, und es mußte der Boden 
mitteljt Handarbeit jchichtenweile abgebaut werden. Das Material wurde 
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durch) ſtarke normanniſche Pferde befördert, jedenfalls ein Schauſpiel ſeltener 
Art unter ägyptiſchem Himmel. Schließlid) erhob ſich im Welten des Fahr- 
wajjers ein 20 Meter hoher Damm, und das Rieſenwerk war vollbracht. 

Die nächſte Etappe im Canal find die jogenannten »Bitterjeen«, in welchen 
drei Monate vor Eröffnung des Canals die Wäſſer de3 Rothen Meeres 
mit jenen des Mittelmeeres zuſammenſtrömten. Schon am 15. März 1869 
wurden die Schleußen bei Tuſſun (eine Strede nördlich der Bitterjeen) 





El Kantara am Suez-Lanal. 


geöffnet, um das, faſt troden gelegene Beden zu füllen. Als das Meerwaſſer 
Einlaß erhalten hatte, ftrömten binnen 12 Stunden ungefähr 4 Millionen 
Gubifmeter ein, und dennoch berechnete man die Zeit, die das Mittelmeer 
allein gebraucht haben würde, um das Beden zu füllen, auf 10 Monate, 
da der Inhalt desjelben etwa 1500 Millionen Gubifmeter beträgt. Am 
15. August desjelben Jahres wurde daher auch der ſüdliche Damm durch— 
jtochen, und nun ging die Füllung von beiden Seiten aus mit doppelter 
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Raſchheit von Statten. Welche enorme Waſſermenge hierbei verloren ging, 
ermißt man daraus, daß der Rauminhalt des Canals ſelbſt nur etwa 
80 Millionen Cubikmeter beträgt, das heißt: die gleiche Waſſermenge bedurfte, 
um ſein Bett der ganzen Ausdehnung nach zu füllen. 

Wir durchſteuern die blaugrünen Seen, deren Enden durch Leucht— 
thürme marfirt find, und gelangen in den vierten Abjchnitt. Waren es bei 
Schaluf die harten Gefteinsfagerungen, in den Bitterjeen die enormen 
Raumverhältniſſe, welche zu bewältigen waren, jo jtellte jich auf der nächſten 
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Strede ein anderes bedeutendes Hinderniß dem Unternehmen entgegen: 
der Sand. Bei Tuffun und Serapeum erreichte derjelbe mitunter die Höhe 
von 15 Meter. Um diejer Maffe Herr zu werben, bediente man ſich der 
früher erwähnten »Excavateurs à sec«, welche, nad) Gonftruction der 
Baggermajchinen, mit ihren Schaufelhajpeln das Material aushoben und 
bei jeder Umdrehung der Schaufelfetten jelbjtthätig vorrüdten. Gleichwohl 
ift dieſe Strede diejenige, an welcher nach wie vor Verſandungen ftattfinden. 

Nördlich von diejer Strede öffnet fid) wieder ein Wafjerbeden — 
der Zimjah-See. An feinem nördlichen Rande liegt das Städtchen — 
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das während des Ganalbaues entitand und große Hoffnungen für fein 
fünftiges Gedeihen erweckte. Diejelben jind aber nicht verwirklicht worden, 
und dermalen iſt der Ort wieder vereinfamt und verddet... Nördlich des 
Timſah-Sees befindet ſich der gewaltige, in das Dichisr- Plateau gegrabene 
Einjchnitt. Ueber 25 Meter mußte hier das Ganalbett in die Sand- und 
Kalfiteinablagerungen gegraben werden. Die grandiojen Böſchungen veriperren 
jeden Ausblid durch volle anderthalb Stunden Canalfahrt. Endlich fallen 
die Schranfen, wir jehen den Spiegel eines Sees aufbligen, und bald durch— 
ichneidet ihn unfer Dampfer zwijchen mehr oder minder hohen Dämmen... 
Es ijt der Ballah-See, das dritte jener binnenländiichen Wafjerbeden, 
welche man in die Trace des maritimen Canals einbezogen hatte. Im 
Norden des Sees folgt ein zweiter Einjchnitt, jener von El Kantara, dem 
uralten Einbruchspunfte für alle öſtlichen Eroberer, dem Ausfallsthor für 
Aegypten. Noch heute ift dieler Ort, deifen Name zu deutich »Brüce« bedeutet, 
die Canaljtation für die Ueberland-starawanen, welche aus dem Nil-Delta 
durch die Wüfte der Sinai-Halbinfel, oder umgefehrt, ziehen. An die Stelle 
der »Brüde« iſt nun eine Fähre getreten. 

Hat man El Kantara Hinter fi), jo gelangt man zur legten, höchit 
merhvürdigen Strede des Canals. Sie ift über 40 Kilometer lang und 
läuft in jchnurgerader Richtung nach Norden. Das Fahrwaſſer ift von 
großartigen Damm-Anſchüttungen eingejchloffen, ein Werf, an dem der 
Canalbau faſt geicheitert wäre. Der Canal wurde nämlid) faſt mitten durd) 
den ausgedehnten Menzaleh-See geführt, und das ausgehobene Material 
wieder rechts und links in den See geworfen. Da der Aushub aus Sand, 
Nilſchlamm und Meeresconchylien beitand, flo er allemal wieder auseinander. 
Schon war man gewillt, der Canalſtraße eine andere Richtung zu geben, ala 
die Damm-Anjchüttungen confiftenter zu werden begannen. Die ausgehobenen 
Mafien begammen zu trodnen, und die von den Wellen des Sees bewirften 
Anſchwemmungen von Seegras, Sand und Meeresconchylien fejtigten die 
äußeren Böſchungen. 

End», beziehungsweile Ausgangsitation des Canals ift das aufblühende 
Port Said, eine Gründung aus der Zeit des Canalbaues. Am 15. April 1859 
wurde hier der erite Spatenftich zu dem RiejensUnternehmen gemacht. Die 
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Hajen-Etabliffements überraichen durch ihre jolide und weitläufige Anlage. 
Drei Baſſins, in jtaffelförmiger Anordnung von Nord nad) Sid, bilden 
den eigentlichen Hafen. Alle drei Baſſins liegen anf der Stadtjeite; ein 
viertes — für den Tranfitverfehr — liegt am anderen, öftlichen Ganalufer. 
Umfaßt man mit einem Blide diefe zum Theile großartigen Anlagen: die 
Stadt, ihre Quais und die weit ins Meer hinausreichenden Moli mit dem 
großen Leuchtthurme, deſſen eleftrifches Licht zwanzig Seemeilen weit auf 
die hohe See hinausflammt — jo wird man ebenjo mächtig zur Bewunderung 
hingerifjen, wie bei dem Anblide der Ganalanlagen zu Sue... 

Dreifig Jahre hatte es gewährt, ehe die dee des unermüdlichen 
Leſſeps ihre Verwirklichung gefunden. Ein jolcher Zeitabichnitt ift für unſer 
ungemein rajch arbeitendes, feine Kräfte und Meittel vorzeitig abnützendes 
Jahrhundert ein jehr bedeutender. Aber der Canal wäre ficher auch heute 
noch unausgeführt, wenn die modernen techniichen Hilfsmittel, die Die 
Herjtellung diejes Riejenwerfes überhaupt erſt möglich gemacht hatten, nicht 
jene enorme Entwidelung genommen haben würden, wie wir fie dermalen 
bewundern... Das Gelingen des Suez-Durchftiches fachte Tängjt entichlummerte 
Hoffnungen für die Ausführbarkeit ähnlicher Projecte wieder an, und der 
fegte Spatenftih in Aegypten war kaum gejchehen, als auf allen Lippen 
das Wort »Panama- erflang... 

Wenn beim Suez-Canal die einzujchlagende Richtung jozujagen von 
der Natur vorgezeichnet war und nur ſtreckenweiſe über die relativ beite 
Trace Zweifel obwalten konnten, lagen die Verhältniſſe in Gentralamerifa 
wejentlich anders. Dort konnten durch die beträchtliche Ausdehnung des 
Sthmus-Landes im weiteren Sinne von der Landenge von Tehuantepec 
im Nordweiten bis zu jener von Darien im äufßerjten Südoften, hart an 
der Schwelle von Südamerifa, zahlreiche Projecte aufgeftellt werden. Daß 
diejelben mit nur geringen Ausnahmen von vornher feine Aussicht auf 
Verwirklichung hatten, liegt auf der Hand. Mit Recht durfte daher der 
Ingenieur Bela Gerjter, der an Ort und Stelle mit Vorunterſuchungen 
beichäftigt war, ſich unwillig über zahlreiche Erplorateure äußern, denen es 
in ihren Elaboraten jederzeit darum zu thun ift, die eigene Route als die 
beite ericheinen zu laſſen, über andere Brojecte ängftliches Stillichweigen zu 
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beobachten und auf diefe Weiſe die Berwirrung in allen topographiſchen 
Dingen unter dem Publicum wejentlich zu vermehren. 

E3 giebt dermalen nicht weniger als jieben centralamerifaniiche 
Ganalprojecte. Zwar ift die Frage zu Gunften des Leileps’schen Panama 
Canals definitiv entichieden; doch wird immerhin abzuwarten fein, ob die 
Hoffnungen des Projectanten in Bezug auf die techniiche Durchführbarfeit 
nicht als trügeriich fich erweijen würden und ob namentlich die Koſten nicht 
zu Riejenjummen anjchwellen dürften. Unter ven PBrojecten, welche fich auf 
die Duerung Gentralamerifas auf dem weiten Zandgebiete zwiſchen Merifo 
und Golumbien beziehen, fallen die Routen über Tehuantepec, über Honduras, 
Eojtarica, jene über Rio Sabanas nad) der Caledonischen Bai, wie auch 
endlih Michlor’s Route über den Truando-Attrato wegen der enormen 
Hindernifie und als zu foftipielig ganz und gar außer Betracht. Dagegen 
finden andere Projecte unſere vollite Beachtung, und dieſe find jene von 
Nicaragua, Panama, San Blas und Darien. 

Das Project über Nicaragua hätte den immenjen VBortheil der geficherten 
Speilung, da der etwa 2000 Uuadratsftilometer einnehmende Nicaragua 
See zu dieſem Zwecke ein unerichöpfliches Baſſin abgeben würde. Die 
Route (295 Kilometer) immerhin bedeutend genug, um Bedenken zu erweden. 
Es wird freilich geltend gemacht, daß ein großer Abjchnitt der Geſammt— 
jtrede auf einen bereits vorhandenen Waflerweg — eben den Nicaragua= 
See — entfalle; aber der Abfluß desielben nach der atlantifchen Seite hin 
wird durd) den Juan Fluß bewirkt, der bereits dermalen durch feine Stroms 
ichnellen der dort beitehenden Dampfichiffahrt ſehr ftörende Hindernifje in 
den Weg jtellt. Die Vertreter diejes Projectes machen geltend, daß dieſem 
Uebeljtande durch die Anlage von Seitencanälen, welche jene Hinderniffe 
umgehen, leicht abgeholfen werden fünnte. 

Alle übrigen Canalprojecte, ſeien ſie nun Schleußen- oder Niveau: 
Canäle, machen die Anlage von Tunnelbauten nothwendig, wodurd) das 
Unternehmen unverhältnigmäßig vertheuert wird. Beim Panama-Canal 
wäre eine folche Tunnellivung der vorliegenden Wafjerfcheidehöhe ſelbſt bei 
Anlage eines Schleußentunnels nothwendig. Wyſe's Ganalproject über die 
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Landenge von Darien enthält eine Tunnelanlage von 13 bis 14 Kilometer, 
die für Seejchiffe beitimmt, 26 Meter ober dem Wafjerjpiegel und 10 Meter 
unter demjelben, daher mit einer Fichten Höhe von 36 Meter auszuführen 
wäre. Diejer Tunnel würde 300 Millionen Francs Unkoſten erheiichen, alſo 
gerade die Hälfte der Geſammtkoſten, welche auf 600 Millionen ver- 
anschlagt find. 

Seit der Conftitwirung der »Compagnie universelle pour la con- ' 
struction d’un canal interoc&anique par Visthmus de Panama« und der 
Eröffnung der erjten technifchen Vorarbeiten unter der Aegide des berühmten 
Scüöpfers des Suez-Canals, Ferdinand von Leſſeps, ift Das Project zum 
mindeiten aus dem Stadium des geographiichen Problems herausgetreten. 
Damit will freilich nicht gejagt jein, daß die endgiltige Verwirklihung eine 
feftitehende Thatjache jei. Die Hindernifje find nach wie vor jehr bedeutende, 
namentlich deshalb, weil man von dem urjprünglich projectirten Schleußen- 
canal Abftand genommen und fi für einen Niveau-Canal entſchieden hat, 
der die Anlage eines 14 Kilometer langen Tunnel3 nothiwendig macht. Ein 
zweiter Ulebeljtand, der bereits jchwere Bedenken in techniichen Streifen hervor— 
gerufen hat, ift der, daß die Sanaltrace auf der atlantiichen Seite mit dem 
Rio Chagres zujammenfällt, da defien Bett zum Canal umgeformt werden 
joll. Um dies zu ermöglichen, ſoll quer über das Flußthal von Gerro Pelado 
nad) Barrocoas und Gomboas ein 900 Meter hoher Damm aufgeführt 
werden. Das auf dieſe Weife gebildete Reſervoir, welches hauptiächlich dazu 
bejtimmt jein würde, die enormen Hochwaſſermengen des wilden, unbändigen 
Chagres-Flufjes aufzunehmen, joll mittelit jeitwärts der Canallinie herzu— 
jtellender Speijecanäle mit dem Schiffahrts-Tanal in Verbindung treten und 
deinjelben das nothwendige Wafjer zuführen, beziehungsweile den normalen 
Waſſerſtand reguliren. . 

Diejes Detail des Canalprojectes hat unleugbar den ſchwerwiegenden 
Uebelitand gegen ſich, daß fi) die, durch den Chagres abgehenden enormen 
Waflermengen während der andauernden tropifchen Regen jeder Berechnung 
entziehen. Der Faſſungsraum jenes Reſervoirs ift nämlich auf 600 Millionen 
Gubifmeter berechnet worden, dürfte aber, wie amerikanische Ingenieure auf 
Grund neuerer Berechnungen behaupten, die Höhe von 1000 Millionen Eubif- 
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meter erreichen. Auch wäre zu bedenfen, daß der Abfluß ſelbſt minderer 
Waſſermaſſen durch die projectirten jeitlichen Abflußcanäle eine verhältniß— 
mäßig große Zeit beanipruchen, d. h. viele Monate währen fönnte, und 
neue Niederichläge in der Zwiſchenzeit eine Weberfüllung des Reſervoirs, 
beziehungsweife eine grandioje Ueberfluthung herbeiführen könnten, durch 
welche der Schiffahrts-Canal jelber binnen wenigen Stunden total zerftört 
werden würde. Auch der ungewöhnlich lange Tunnel, dejien Anlage nicht 
zu umgehen ift, giebt mandjerlei zu denfen. 

Trotz alledem läßt fich die technische Welt weder einjchüchtern, nod) 
in ihrem Vorhaben anzweifeln. Sie jchredt weder vor den bejtehenden 
politiſchen Schwierigkeiten, noch vor der Ausficht zurüd, daß der neue 
interoceaniiche Wafferweg möglicherweije nicht ‚die gewünſchte oder erhoffte 
Rentabilität aufweiſen werde, da der Weltverfehr auf diefem Punkte erſt 
nad) und nach jeine Entwidelung finden müßte. Wohl bedarf es nur eines 
Blickes auf die Starte, um wahrzunehmen, daß die atlantiichen Schiffscurie, 
welche Europa mit Amerifa wie mit zahlreichen unfichtbaren Fäden anein- 
anderfetten, im jenen Winfel zwilchen den beiden Hälften des amerifaniichen 
Continentes fürmlich hineindrängen. Die wejtindiiche Inſelwelt und die 
umliegenden Feſtlandsgeſtade zeigen ſich von Schiffscurjen eng umjponnen, 
Die Frage ift aber die, ob hier nicht rein locale Intereſſen maßgebend jind, 
und ob überhaupt das Bedürfniß beftehe, diejer dichten Anfanımnlung des 
Berkehrs im mexikanischen Golfe einen Abfluß in die Stille See zu ver- 
ichaffen, wo er ftrahlenförmig ſich ausweiten und die entlegenjten Gebiete 
unſeres Planeten in feinen Bereich ziehen könnte. 

Dieje Peripective gehört ganz und gar der Zukunft an. Jeder Galcul 
in dieſer Nichtung wäre graue Theorie. Wenn es fih um Europa handelt, 
erfennt man unjchwer, daß zur Erreichung der Handelgebiete im Indiſchen 
und Stillen Dcean die bisherige Route durch den Suez-Canal vollauf 
genügt. Die Fahrt durch den Banama-Ganal würde die Curje nicht einmal 
fürzen. Dagegen hat Amerika, jpeciell die nordamerifaniiche Union, welche 
mit ihren Eifenjtraßen die ganze enorme Landfläche zwilchen beiden Oceanen 
überwunden und fo in den Ring des Weltverfehrs ein bedeutiames Zwiſchen— 
lied eingefügt hat, ein ſehr naheliegendes Intereſſe an der Verwirklichung 
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des Banama-Projectes. Mit Einbeziehung des Miſſiſſippi, diefer geographiich 
ſo vorzüglich gelegenen Wafjerader der Unionzjtaaten, würde der Verkehr 
eine hochwichtige, neue, ganz auf den Waflerweg angewiefene Richtung 
erhalten und in unmittelbaren Contact mit den, dermalen nur auf dem 
ungeheueren Umwege um da3 Cap Horn zu erreichenden Weſtküſten treten. 

Dagegen wäre einzuwenden, daß der amerifaniiche Handel dermalen 
hauptjächlih nad Diten, nach Europa gravitirt. Eine directe vceanifche 
Handelslinie im eigenen Bereiche hätte jelbjt für die Union nur eine Tocale 
Bedeutung. Denn auch für Amerika ift die enorme Ausdehnung der Südiee, 
mit ihren verjtreut Tiegenden Injelgruppen und dem im allgemeinen kaum 
puljenden internationalen Berfehr nad) diejer Richtung, eine Thatſache, 
deren Tragweite jelbjt Durch die Idee eines interoceanischen Waſſerweges 
mitten durch den amerikanischen Continent nicht weſentlich modificirt zu 
werden vermag. 

Gleichwohl Tiegt eine folche Verbindung gewifjermaßen in der Luft. 
Wenn Männer vom CSchlage Lefjeps’ ſich für ein jolches Unternehmen 
begeiftern, darf man wohl bei ihnen den nothiwendigen Ernjt vorausſetzen. 
Das Bedürfniß nach einer ſolchen Waflerpaffage reicht weit zurück. Schon 
Humboldt hat die Möglichkeit eines Unternehmens dieſer Art dargethan, 
und jeit faft einem halben Jahrhundert ift die Idee niemals ganz fallen 
gelafjen, oder in den Hintergrund gedrängt worden. Die Frage ift nur Die, 
ob die enormen Gapitalien, welche zur Verwirklichung der Idee nothwendig 
find, fich auftreiben lafjen und ob die Koften des Unternehmens in einem 
annehmbaren Verhältniſſe zu den zu erwartenden Erfolgen jtehen. Hatte 
doc ſchon Goethe, der ins Grab janf, als die Dampf-Locomotion kaum 
ihre eriten Triumphe gefeiert hatte, an dem Plane Humboldt’3 den leb— 
hafteften Antheil genommen und mit dem bemwunderungswerthen Scharf: 
bficte des Genies der ungeheueren Tragweite des Planes in beredten Worten 
Ausdrud gegeben... 

Die Techniker find natürlich darin einig, daß das geplante Unter- 
nehmen in jeder Art realifirbar jei. In einer Rede des größten lebenden 
amerifanijchen Jugenieurs, Capitäns Eads, die durch das hierbei entwickelte 
Selbftbewußtjein berühmt geworden ift, heißt es: »Sollte ein Thurm 
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errichtet werden, der bis in die Region des ewigen Schnees reicht, oder 
eine Brücke über meilenbreite Abgründe gefchlagen, oder ein Tunnel durd) 
den breitejten Theil des Felſengebirges getrieben werden, oder eine Eijen- 
bahn, auf der die größte der ägyptiichen Pyramiden ganz und gar trans- 
portirt werden jollte, oder ein Canal durd) den Iſthmus von Darien, der 
breit genug wäre, um den Lauf des Golfjtromes zu ändern und Die 
Gezeiten an jenen Küften anders pulfiren zu Lafjen — jo würde die moderne 
































Bai von Panama. 


Ingenieurfunjt alles dies und noch viel mehr fertig bringen, wenn fie nur 
Zeit und Geld genug zur Verfügung hätte.« 

Capitän Eads — der »amerifanijche Brunele — hat denn auch ein 
Project ausgearbeitet, das weniger durch die Idee als jolche, als vielmehr 
durch die Großartigfeit der Anlage verblüfft. Hatte der englijche Brunel 
durch feine gigantische Great-Weltern-Railway das Staunen der Mit- und 
Nachwelt hervorgerufen, und dieje Empfindung durch das befannte Riejen- 
ſchiff noch beträchtlich gefteigert — To giebt Eads feinem Vorbilde nichts 
nad. Die gewaltige Brüce, welche er über den Miffiifippi geipannt, haben 
wir in einem früheren Abjchnitte kennen gelernt; desgleichen die Rieſen— 
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Eads' Schiffseiſenbahn über den Iſthmus von Tehnantepec (Project). 
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leiftung der Regulirung im Miffiffippi-Delta. Beide Leiftungen werden aber 
an Großartigkeit noch von jener Idee übertrumpft, die fich in einem Vorjchlag 
verkörpert, welchen der Brojectant die »Schiffseifenbahn von Tehuan- 
tepec« nennt, 

Die dortige Landenge zwiichen dem Atlantischen und Stilfen Dcean 
ſoll nämlich nicht mittelft eines Canals, jondern mitteljt eines grandiofen, 
eigens zu dieſem Zwecke herzujtellenden Schienenweges bezivungen werden. Auf 
nicht weniger al8 12 nebeneinander Liegenden Geleiſen follen fich die zur 
Aufnahme von Schiffen in allen Größen conftruirten Trajectwagen bewegen. 
Die größten diefer Wagen würden auf 100 Rädern in einer Neihe, im 
Ganzen alſo auf 1200 laufen. Gewaltige Doppel-Locomotiven von der vier: 
bis fünffachen Lerftungsfähigfeit der jchweriten Bergmajchinen würden als 
Zugkraft in Verwendung gelangen und mit einer Gejchwindigfeit von 15 bis 
20 Stilometer die circa 400 Kilometer lange Bahn zurücklegen. Nun denfe 
man ſich eine ganze Reihe von weiteren Betriebseinrichtungen: Ausweich— 
geleife (mit 12 Strängen!), coloſſale Drehicheiben, grandioſe Kipptiiche, 
zur Vermittelung des Ueberganges aus der geneigten Ebene des Hafen- 
Bahnplanums auf die offene Strede. Dazır die enormen Laften, welche zu 
befördern wären; vollitändig ausgerüftete Panzerichiffe, weithin über 
Land befördert, zwijchen Urwäldern und Felſengebirgen, hoch in die Lüfte 
ragend, gleid; phantaftiichen Gebilden der Bhantafie: das ift ein Bild, 
wie es nur im Kopfe eines Technikers des XIX. Jahrhunderts zur Reife 
gelangen konnte. 

Eads iſt natürlich vollfommen überzeugt, daß jeine Idee ausführbar 
jei, und da der fühne Mann bereits großartige Werke zur Ausführung 
gebracht Hat und überdies einer der hervorragenditen Techniker umjerer Zeit 
üt, müflen dem Plane zweifellos gejunde Elemente innewohnen. Gegen 
das Princip jelber läßt fich ja nichts eimmwvenden, umfoweniger als Traject- 
Borrichtungen bereits beſtehen. Bei der Schiffseiienbahn von Tehuantepec 
find e8 eben die Dimenfionen, welche den Laien ftußen machen und ſelbſt 
dem Fachmanne die Ueberzeugung aufdrängen, daß die technische Form ihre 
Grenzen habe, über die hinaus der theoretische Calcul in phantaftiiche 
Speculationen ausarte. 
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Seitdem ſich die Erdoberfläche allenthalben mit Schienenwegen bededt 
hat und das eijerne Verkehrsnetz namentlich in den Eulturländern eine 
erjtaunliche Dichtigfeit erreicht hat, die wichtigften continentalen Bahn— 
linien fertiggeftellt find und andere in mehr oder minder naher Zukunft 
ihre Verwirklichung finden dürften, hat fich der techniiche Unternehmungs- 
geijt reger als in früheren Zeiten auf das nafje Element geworfen und 
deſſen Ausnützung in allen Formen angebahnt. An kleineren Canalprojecten 
giebt e3 feinen Mangel. Der Iſthmus-Canal von Korinth ift im Werden, 
ein zweiter Suez.Canal im Principe gebilligt, die Durchſtechung der Halb- 
injel von Malacca im fernen Hinterindien geplant. Mit diejen Unter: 
nehmungen laufen andere Hand in Hand, welche großartige Inumdationen 
jterifen Landes vor Augen haben, um diejelben unter die Fluthen des 
Oceans zu begraben und die ergiebigen Erdftriche direct der Schiffahrt 
nugbar zu machen. 

Diefe Projecte muthen freilich mitunter phantaftiih an und haben 
das Mißliche, daß deren Zweckmäßigkeit nicht jo jonderlich einleuchten will. 
Schon vor zehn Jahren trugen fich englische Projectanten mit der Idee, 
einen Theil des weitlihen Sudan durch einen Canal zu erichließen, der, 
in einer Länge von 740 engliichen Meilen, gegenüber den Canariſchen 
Inſeln angefangen, von der Mündung des Beltaftromes bis Timbuftu 
geführt werben follte. Da das Innere des Landes etwa 230 Fuß unter 
dem Niveau des Meeres liegt und vor dejjen Einftrömungen nur durch 
eine Erdanfchwellung geſchützt ift, jo glaubten die PVrojectanten annehmen 
zu dürfen, daß eine Ausbaggerung des Beltaftromes und ein Durchſtich 
der Erdanichwellung genügen würden, um das Meer nad) dem Innern 
des Landes zu leiten und jo einen Canal berzuftellen, der dem Handel 
neue, ausgedehnte Gebiete erichließen würde... Näher bejehen, erweist fich 
das Project allerdings als im hohen Grade unfinnig, da dieſe Waſſerſtraße 
die ganze ungeheuere Landfläche des weitlichen Saharagebietes dDurchichneiden 
und in der Luftlinie 1500 Kilometer mejjen würde — eine Länge, welche 
jener des Kaifercanals in China, oder der Entfernung von Hamburg bis 
Triejt gleihfommt. In alle anderen Ungeheuerlichfeiten einzugehen, welche 
mit diejem Projecte mittelbar oder unmittelbar zufammenhängen, d. h. ſich 
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auf Klima, Bodengejtalt, Cultur- und Handelsverhältnifje beziehen, wäre 
müffiges Beginnen. 

Etwas realifirbarer, wenn auch nicht jonderlich nugbringend erweilt 
fi) ein anderes derartiges Project, welches unter der Bezeichnung »Sahara= 
meer« allgemein befannt iſt. Es handelt fich hier um die Jnundation ber 
Depreifion des jogenannten algeriſch-tuneſiſchen Schottgebietes im Welten 
des Golfes von Gabes. Diejes Gebiet (fiehe das Kärtchen Seite 512) beiteht, 
wie man allgemein weiß, außer einer bedeutenden Zahl Kleiner, in der 
heißen Jahreszeit troden Liegender Salzſümpfe, aus drei großen »Schott3« 
(Seen) und ift eine ausgedehnte und tiefe Einſenkung, zum großen Theil 
mit Sandmaffen angefüllt. Nur in der Mitte der einzelnen Baſſins findet 
fi) Waſſer, das übrigens von einer mehr oder minder diden Salzkruſte 
bededt ift. Die jchmalen Furthen, die über dieſe Salzdede führen, werden 
in der Regenzeit höchit gefährlich; die Krufte giebt nach, und der Abgrund 
verjchlingt jeine Opfer; unmittelbar über dem Opfer jchließt fich die bieg- 
jame Dede wieder, und nad) ein bis zwei Stunden wäre es unmöglid), 
die Unglüdsftätte wieder zu finden. 

Bon Seite der Geographen wurde frühzeitig die allgemeine Aufmerf- 
ſamkeit auf die Thatjache Hingelenft, daß das Schottgebiet (angeblich identijch 
mit Herodot's »Golf von Triton«e) als Deprejjion leicht mit dem Mittel- 
meere in maritime Communication gebracht werden fünnte, wenn man die 
jchmale Landenge von Gabes durchjtechen würde. Wiflenichaftlich aber wurde 
die Frage erſt im legten Jahrzehnt, namentlich während des geographiichen 
Eongrefies in Antwerpen (1871), angeregt. Hierauf fehlte es nicht an 
Erpeditionen, welche von Frankreich und Ftalien unternommen wurden, und 
an denen fich auch Gelehrte deuticher Nationalität betheiligten. Gelegentlich 
bejuchte auch Leſſeps in Gejellichaft mehrerer Fachleute die Landenge von 
Gabes, und jeitdem ift der berühmte Schöpfer des Suez-Canals zum 
eifrigiten Vertreter jenes Projectes geworden, welches man jchlechtweg das 
»Saharameer« nennt. 

Ueber die Detail3 der Unterfuchungen ſpäter. Ihnen vorauseilend, 
möchten wir jchon an diejer Stelle conjtatiren, daß die objective und nüchterne 
Prüfung der von den Projectanten des algeriichstunefiichen Binnenmeeres, 
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namentlich aber durch den Capitän Roudaire, aufgejtellten Prämiffen zu 
eineyt negativen Rejultate geführt hat. Die Schwierigkeiten der Finanzirung 
des Unternehmens und die localen Hindernifie ftehen zunächit in gar feinem 
Verhältniſſe zu den erwarteten Bortheilen. Wenn hinfichtlich der Letteren 
beijpielsweife auf den ins Leben zu rufenden maritimen Verkehr hingewiejen 
wird, jo haben diejenigen gewiß Recht, welche hervorheben, daß es im 
ganzen Umkreiſe der Depreſſion an der nöthigen Bevölferung, an geeigneten 
Hafenplägen und Handels-Entrepöts3 fehle, und daß die arabiichen und 
berberiichen Bervohner des Hinterlandes dem Unternehmen gegenüber und 
jeinen Bielen ſich eher feindlich, denn freundlich verhalten werden. 

Zu diejen rein principiellen Bedenken treten jolche techniicher Natur 
von noch viel jchwererem Gewichte. Zunächſt liegen die Niveau-Differenzen 
fange nicht jo einfach, als man ſich Diejelben hinfichtlich der drei Schotts 
vorjtellt. Zu ihrer maritimen Verbindung bedürfte es ſehr compficirter 
Ganalanlagen. Wir dürfen ferner nicht außer Acht laſſen, daß die unter 
der Salzkruſte liegende Wafjerfläche faum durchgängig die ganze Fläche der 
Schotts umſpannt, und ihre geringe Tiefe, im Bereine mit der außerordentlich 
mächtigen Berdunftung, eine beftändige Gefahr für Die freie Schiffahrt bilden 
würde. Denken wir uns jchließlich in der That die drei Becken mit dem 
Mittelmeere durch einen die Landenge von Gabes durchichneidenden Canal 
commumnicirend, jo würde — wie eine jehr ftichhaltige Berechnung nachweilt — 
die Füllung der drei Beden (mit Rückſicht auf die enorme Berdunitung) 
die Kleinigkeit von neun Jahren erfordern, 

Die Genefis des Unternehmens gejtaltet ſich namentlich dann intereſſant, 
wenn man die drei Fragen in Betracht zieht, welche zuerſt Rondaire hinfichtlich 
des Projectes angeregt hat. Die Fragen jelber rühren aber von einen 
Dejterreicher, dem befannten Geologen G. Stade, her. Sie befafjen fich 
damit, ob das Depreifionsgebiet noch in hiftoriicher Zeit, 3. B. zu Zeiten 
Herodots, oder zur Zeit der Argomauten und Jaſons, über deren Fahrt 
Herodot berichtet, eine directe offene Verbindung mit dem Golf von Gabes 
gehabt habe, und ob es möglich war, dat Jaſon dieje Verbindung pajliren 
fonnte und das Gebiet von Nifzua als eine im -Tritonſee- liegende Inſel 
(welche mit der Inſel Ichla des Herodot und der Inſel Triton des Scylar 
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identificirt wird) jehen konnte... Die zweite Frage ift eine vein techniſche. 
Sie lautet: Iſt die Schichtenfolge des 60 bis 100 Meter über dem Meeres- 
niveau fich erhebenden, gegen das Meer, wie gegen das Schottgebiet mit 
flacher, weitgeitredter Abdachung verlaufenden Querriegels — welcher jebt 
die innenjeitigen Berglehnen der der Längsrichtung des näher liegenden 
Theiles der Depreilion folgenden Hügelfetten verbindet, und das Depreifions- 
gebiet vom Meere trennt — eine derartige, daß ihr Aufbau fich als eine 
auf die Wirkjamfeit der Fluthbewegung in biftoriicher Zeit bafirte reine 
Dünenbildung betrachten läßt; und wenn dies nicht ift: welche Art von 
Gefteinen und Erdarten find bei einem eventuellen Canaldurchſtich zu 
bewältigen?.. Die dritte Frage endlich betrifft Die zu erwartenden Vortheife 
in klimatiſcher, cultureller und wirthichaftlicher Richtung. 

Die genauen geologischen Unterfuchungen Stache’3 haben ergeben, daß 
der vom Gapitän Roudaire durch hiſtoriſche Daten begründete Theil der 
Beweisführung nicht hinreichend überzeugend für die directe einjtige Ver— 
bindung der Schott-Depreijion mit dem Golfe von Gabes in Hiftoriicher 
Zeit ſpricht. Das Terrain, welches zum Zwede des Ganalbaues bewältigt 
werden müßte, bejteht im Wejentlichen aus einem Mechjel von ganz Iojen, 
von weichen und mürben und von fejten Gejteinsarten. Eine bloße Verſandung 
oder Sandanjchüttung, wie fie Roudaire annimmt, bejteht nur am den 
Abdachungen des Iſthmus, wo fie in jüngfter Zeitepoche zur Vergrößerung der 
breiten Scheidewand zwiſchen der Depreijion und dem Meere beigetragen hat. 

Am optimiftiichiten fallen natürlich die Franzoſen die Angelegenheit 
auf. Der energiiche Verfechter des Canalprojectes ift der mehrgenannte 
Capitän Roudaire. Nach ihm wäre die Canalanlage durch den 20 Kilometer 
breiten und im Marimum 46 Meter hohen Iſthmus in der Richtung des 
Ued Melah zu bewirken. Die Canaljohle müßte einen Meter unter dem 
tiefften Ebbeitande liegen und ein entiprechendes Gefälle in der Richtung 
nad) dem erſten Schott hin erhalten. Wenn man nun die Breite des zu 
erbauenden Ganals mit 50 Meter fejtiegt, jo würden während der Füllung 
in einem einzigen Jahre 9 Milliarden Cubifmeter Waſſer durch die Ber- 
dunftung verloren gehen, d. h. die Füllung jelber, wie bereits einmal erwähnt, 
neun Jahre in Anipruch nehmen. 
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Auch die topographiichen Vorausſetzungen jprechen ganz und gar gegen 
die Roudaire’schen Pläne. Fürs erfte würde jelbjt die Ausgleichung der 
Niveau-Differenz zwiſchen dem eriten, dem Iſthmus zunächitliegenden Schott 
(Schott Dicherid) und dem Meere noch feinesiwegs die ganze Depreifion 
mit Wafjer bededen. Es bleiben im Gegentheile auch zwijchen dem erjten 
und zweiten, und dann zwijchen dem zweiten und dritten Schott Heine Iſthmen 
übrig, welche der höchſte Waſſerſtand nicht bededen fünnte. Durch fie müſſen 
aljo andere, Kleinere Canäle gegraben werden. Sieht man fich überdies die 
Karte Roudaire’s etwas genauer an, jo wird man überrajcht von der geringen 
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Ausdehnung des künftigen Inundationsgebietes. Bei dem mittleren Schott 
(Schott Rharſa), der wenig unter dem Meeresniveau liegt, reicht der Inun— 
dationsſtreifen an den weiteſten Strecken nie über 5 Kilometer, an den 
ſchmäleren Strecken oft feine 2 Kilometer. Beim dritten Schott (Schott 
Melrir), der auf algeriichem Gebiete liegt, während die beiden erjteren zu 
Tuniſien gehören — bei diejer dritten Deprejfion greift das künftige Inun— 
dationsgebiet etiwas weiter aus: im Norden jtellemveife bis 30 Stilomteter, 
im Süden an einem Punkte ebenjo weit, im Weſten durchſchnittlich 7, im 
Diten 12 Kilometer. 

Wenn Roudaire’s Unterjuchungen nur das einzige Rejultat zu Tage 
gefördert hätten: daß das Depreifionsgebiet fein einheitliches ift, jondern, 
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jelbjt nach erfolgter Inundation, drei Abſchnitte bilden würde, jo müßte 
es genügen, das Project zu Fall zu bringen. Nun meint aber Roudaire 
überdies, daß mit dem geplanten »Saharameer« auch die klimatiſchen Ver— 
hältnifje fich wejentlich befjern müßten, die Waldeultur gefördert würde und 
an Stelle der Sanddünen Liebliche Dajen treten könnten. Vollends phantaftiic 
Elingt e8, wenn der Genannte meint: Die Verwirklihung der Schott-Jnun- 
dation würde auch für den Binnenhandel von großer Bedeutung werden, 
denn der Handel aus dem Sudan, der feit der Eroberung Algeriens feine 
ehemaligen Straßen verlaffen und fi) Marokko zugewendet hat, würde 
wieder in die früheren Bahnen zurücklenken und der algeriichen Golonie 
eine gedeihliche Entwidelung fichern. 

Ueberdies hat Roudaire ſich auch in technischen Details geirrt. Er jtellt 
beiſpielsweiſe die gefaimmte Erdbewegung bei dem Canalbau mit 30 Millionen 
Eubifmeter fejt, und zwar auf der ganzen Linie. Chavanne aber hat dieje 
Erdbewegung auf 100 Millionen Cubikmeter berechnet, und zwar 50 bei 
der Zandenge von Gabes und »mindejtens« ebenſoviel rücfichtlich der Durch— 
ſtechung der beiden anderen Landriegel und der Baggerung des algeriichen 
Schotts Melrir. Der Ealcul zu diefem überraichenden Rechenrejultate ergiebt 
fi) aus Folgendem: Die Karte thut bis zur Evidenz dar, daß die Fläche des 
Schott Melrir feine eigentliche Ebene ift, jondern auf weite Streden von 
Dünenfetten durchzogen, aljo im wejentlichen unebener Boden iſt. Dieje 
Unebenheit — oder Niveau-Differenz — ift jo beträchtlich, daß fie derjenigen, 
welche zwijchen den Schotts jelber und dem Mittelmeere bejteht, faſt gleic)- 
fommt. Was den jährlichen Zufluß des Wafjers durch einen 50 Meter 
breiten und 12 Meter tiefen Canal anbetrifft, jo wird derjelbe auf 37 Milliarden 
Eubifmeter berechnet. Die Berdunftung während eines Jahres wird bis auf 
15 Milliarden Cubifmeter geichägt. Roudaire Hält ſich natürlich) an eine 
weit niedrigere Ziffer und giebt ſeinerſeits halb jo viel, nämlich 8 Milliarden 
Eubifmeter an. Der Wafjerbedarf für die drei Schotts ift nun folgender: bis zur 
Cote — 12 = 966 Milliarden, zur definitiven Füllung = 1566 Milliarden 
Cubikmeter mehr, zufammen aljo 2532 Milliarden Eubifmeter, deren Einfluß 
nad) Abzug des VBerdunftungsquantums in etwa neun Jahren erfolgen 
könnte; jedenfalls nicht früher, wahricheinlich viel jpäter. 
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Im Großen und Ganzen haben fich alle objectiv und ernſt denfenden 
Fachmänner bisher gegen die Theorie und Praxis der Schott-Inundation 
ausgeiprochen. Daß die Franzoſen diejelbe mit der etwas hochtrabenden 
Bezeichnung »Saharameer« benennen, nimmt fich fajt erheiternd aus. Die 
Waflerfläche der Inundation würde nämlich höchitens 13.000 QDuadrat- 
Kilometer betragen. Nach den beiten und neuejten geographiichen Lehrbüchern 
wird aber der Gejammt-Flächeninhalt der Sahara mit 6°3 Millionen Quadrat- 
Kilometer angenommen, d. h. ein Raum, dreimal jo groß wie das Mittel 
meer, zehnmal jo groß wie Deutichland. Das »Saharameer« der Franzoſen 
würde jonach nur den 485. Theil der wirklichen Sahara einnehmen. 

Bejonders energiſch hat fich der deutiche Gelehrte Fuchs gegen die 
Inundation der SchottS gewendet. Nach jeiner Anficht hätte die Depreſſion 
des algerijchen Schottgebietes, wenigitens in hiftorifcher Zeit, nie einen mit 
dem Mittelmeere verbundenen Golf gebildet. Der das Mittelmeer von den 
Schottbecken trennende Yandriegel beitand, wie leicht nachweisbar, jchon zur 
Zeit, als fi) die Schotts in der Depreflion mit Waſſer füllten. Weiter 
läßt ji) der Genannte wie folgt vernehmen: »Da die Epoche der Füllung 
der Salzjeen zweifellos mit einer jolchen ziemlich großer Feuchtigfeit im 
Bujammenhange jteht, jo Fonnte der Spiegel diejer Salzjeen zeitweije und 
ac) heftigen Regenfluthen jo hoch gehoben worden fein, daß der Ueberjchuß 
an Wafler durch die Einjattelungen der füdlichen, quer über die Landenge von 
Gabes jtreichenden Hügelreihen nad) dem Meere abfloß. Die Veränderungen 
find durch eine allgemeine kosmiſche Erſcheinung bedingt, deren erfte Phaſe 
in Nordafrifa, ſowie in Afien und Amerika, eine Beriode außerordentlicher 
Trodenheit zur Folge hatte. Die legte Phase dieſer Periode hatte die langſame, 
jtetige und vollftändige Austrodnung der Depreifion und die Verwandlung 
einer wegen ihrer ‚Fruchtbarkeit befannten Gegend in eine ausgedehnte Wüſte 
zur Folges... Was aber einmal Wüſte ift, bleibt Witte; davon werden 
aud) diejenigen überzeugt fein, welche, wie: Duveyrier, Martin, Harijot 
Roudaire, Boudot, mit diefer Frage jeit mehr denn zehn Jahren fich 
beichäftigen ... 
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Zu dem engeren Bereich der Seebauten gehören, wie wir in der Ein— 
leitung zu dieſem Abſchnitte hervorgehoben haben, die zahlreichen und zum 
Theile großartigen Hafenanlagen, wie fie im Laufe der leßten Jahrzehnte 
nicht nur am deutichen, Franzöfiichen und engliichen Stüften, jondern auch 
an außereuropäiichen Gejtaden in großer Zahl bewerfitelligt wurden. Auch 
einige große Stromregulirungen zählen zu diefer Art von hydrotechniſchen 
Arbeiten. Es kann nicht unſere Aufgabe fein, alle diefe Anlagen hier zur 
Sprache zu bringen, oder vollends in ihre technischen Details einzugehen. 
Um gleichwohl einige hervorragende Zeiftungen dem Leſer vor Augen zu 
führen und bei ihm das Verjtändniß für die zum Theile höchſt ingeniöfen, 
zum Theile ungemein jchwierigen Unternehmungen zu erweden, greifen wir 
aus der großen Zahl von modernen Seebauten einige der bedeutjamften 
heraus. 

Da wäre zunächſt der neue Hafen von Hamburg, dem größten 
deutjchen Emporium. Es verdanft jeine Bedeutung nicht jo jehr jeiner 
Lage (denn es ift von der Elbe-Mündung jo weit entfernt, daß die Wajler- 
tiefe für größere Schiffe nur durch ausgezeichnete Inftandhaltung des Fluſſes 
gefichert werden kann), al3 vielmehr dem eminenten Weitblide jeiner Kauf— 
mannſchaft. Dieje, obgleich jeit jeher auf fich jelber angewiejen und jeder 
directen Unterjtügung jeitens des mächtigen Hinterlandes entbehrend, trug 
der Erfenntniß Rechnung, daß der Verkehr eines Hafens nicht allein durd) 
jeine Lage, jondern ebenjo jehr durch die VBortheile bedingt ift, welche eine 
erleichterte Umladung den Schiffen bietet. Dem entiprechend konnte man 
fich der Thatjache nicht verichließen, daß ein mächtiger breiter Strom, der 
ohne alle Abzweigungen einige hundert Meter entlang der Stadt vorbei- 
zieht, Tich aber jozujagen in das innere Leben der Stadt nicht mengt, nod) 
fange nicht derjelben vollen Nußen bringt. Um diejen zu ermöglichen, war 
e3 nothiwendig, Stromabzweigungen zu jchaffen, welche den Schiffen den 
Zugang an alle die vielen Einzeljtellen ermöglichten, an welchen der Handel 
in jeinen verjchiedenen Stadien ſich bethätigt. 

So entjtand in Hamburg jene großartige Hafenanlage, deren wichtigite 
Theile der Sandthor- und der Grasbroof-Hafen find. Der Sandthor- 


Hafen hat eine Länge von 900 Meter, eine Breite von 84 bis 113 Meter 
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und eine (nach dem Fluthſtande) wechſelnde Tiefe von 56 bis 8 Mieter. 
Der Grasbroof-Hafen hat etwas kleinere Dimenfionen. Die Fundirung 
dieſer Bauten geichah mittelft colojjaler fünftlicher Blöde aus Beton-Mauer- 
werk, welche durch Anwendung einer enorm hohen fünftlichen Belaftung 
niedergejenft wurden. Hinter jedem auf dieſe Weile hergeftellten Längenquai 
ift ein Krahngeleiſe für transportable Dampffrahne von 30 bis 60 Gentner 
ZTragfähigfeit und bis zu 96 Meter Ausladung, und für transportable 
Handfrahne Hinter dem Krahngeleije ein Ladegeleife angelegt; dem Lade: 
geleiſe entlang folgen auf einer Ueberhöhung nach der Wafjerjeite hin offene 
Schuppen und diejen entlang drei Eifenbahngeleife zum Verladen und 
Abführen der Güter nad) den verichiedenen Bahnhöfen. Außerdem beiteht 
zwijchen den Geleijen für jede Schuppenanlage eine breite Fahrſtraße für 
den Waarenverfehr. 

Unter den franzöfiichen Hafenanfagen iſt jene von Le Havre in 
eriter Linie zu nennen. Das Eingreifen der verjchiedenen Baſſins in Die 
einzelnen Handelsbezirfe der Stadt; die Fülle der Mittel zur raſchen 
Umladung; die zwedmäßige Vertheilung diefer Mittel und der Balfins für 
den verjchiedenartigen Bedarf der Schiffe, je nachdem Waaren jofort auf 
Eijenbahnwaggons umgeladen oder in großen Entrepöts untergebradht 
werden; die Vorrichtungen zur Inftandhaltung und Reinigung der Schiffs- 
förper, und endlich der Borhafen, in welchem die Schiffe vor der Einfahrt 
in die Baſſins, oder vor ihrer Ausfahrt in die See, oder vor Stürmen 
flüchtend, ficheren Aufenthalt finden: all’ das find Elemente, die zuſammen— 
wirfend, den Hafen von Le Havre zu einer der hervorragenditen Anlagen 
diefer Art gejtalten. Namentlich bedeutend find die Mittel zur Inſtand— 
haltung und Reinigung der Schiffe. Das Bassin de l’Eure bejigt ein 
DoE für die größten Dceanfahrer, das Bassin de la Citadelle drei jolche 
Anlagen für Eeinere Schiffe, 

Auf welche Weije derlei Dods benützt werden, dürfte wohl allgemein 
befannt jein. Soll ein Schiff gereinigt werden, jo fährt es aus dem Balfin 
oder Hafen, mit welchem ein jolches Trockendock communicirt, durch Die 
Einfahrt ins Trodendod. (Vergl. beiipielsweife das Vollbild auf Seite 521.) 
Sit dies gejchehen, jo wird vor die Einfahrtsitelle ein Schwimmthor gebracht 
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und durch in diejes zu dieſem Zwecke angebrachte Deffnungen Waſſer ein— 
gelafjen. In Folge deſſen jinft das Schwimmthor nieder, und da jeine äußere 
Umgrenzung genau dem Profile der Einfahrtsöffnung des Docks entipricht, 
jo jchließt e3 fich an die beiden Widerlager der Einfahrtsöffnung genau 
an. Iſt das Schwimmthor niedergeiunfen, jo wird das Waſſer, welches 
hiedurch im hohlen Raume des Trodendods vom Waſſer des Hafenbaſſins 
abgejchlofjen ift, mitteljt kräftiger Pumpen herausgepumpt. Mit dem Fort— 
jchreiten diejer Manipulation drückt die äußere See, oder vielmehr das 
Waſſer des Baſſins, das Schwimmthor immer fejter an die Widerlager 
der Einfahrtsöffnung, ſchließt dieſe umſo dichter ab und ermöglicht jo eine 
vollftändige Trodenlegung des Raumes, in welchen ji) dag Schiff befindet. 
Dagjelbe wird während des Auspumpens durch Stüßen gegen die Seiten- 
mauern des Dods aufrecht gehalten. Iſt das Dod volljtändig ausgepumpt, jo 
iſt der Schiffsförper jelbit allerjeit3 zugänglich. Er kann gereinigt, unterfucht, 
an fehlerhaften Stellen ausgebefjert und mit einem neuen Anftriche verjehen 
werden. Soll das Schiff wieder in See gehen, jo wird das Waſſer wieder 
in das Dod eingelafjen und das darin befindliche Fahrzeug zum Schwimmen 
gebracht; das Waller, welches vorher behufs Niederjenfung des Schwimms 
thores in dasjelbe gebracht wurde, entfernt man durch rajches Auspumpen, 
das Schwimmthor fteigt in Folge deſſen und jchwimmt nun felber, fann 
Daher von dem Dodthore wegremorquirt werden. So wird das gedodte 
Schiff wieder frei und wird aus dem Dod ins Baſſin oder den Hafen 
bugjirt. 

Zu den neueren Hafenanlagen in Frankreich zählen in erjter Linie 
jene von Bordeaur und Marjeille. Beide find als hydrotechniſche Groß— 
thaten weit berühmt. Um einen Begriff von den Schwierigkeiten zu gewinnen, 
welche ſich beijpielsweile der Anlage von Bordeaux entgegenjtellten, muß 
man zunächft die topographiiche Situation ins Auge fallen. Das Terrain, 
auf welchen die Arbeiten, die wegen der Großartigfeit und Neuheit der hierbei 
angewandten Methoden Beachtung verdienen, ausgeführt wurden, befteht aus 
Tegel und Schlammichichten, welche von einer dünnen Schicht vegetabiliicher 
Erde bededt find, und in einer Tiefe von 12 bis 14 Meter auf einer 
wahjerführenden jchotterhaltigen Sandidicht von 3 bis 4 Meter Die ruhen. 
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Die Sandichicht iſt durch das darauf ruhende Erdreich ſtark comprimirt 
und bietet eine ausgezeichnete Fundirungs-Grundlage. Dagegen ift das obere 
Erdreich derart nachgiebig, daß die Ausführung von großen Fundament: 
Ausgrabungen auf Tiefen von 14 Meter bis zur Sandichicht auf gewöhn— 
lichem Wege unmöglich geweſen wäre, da bei den vorausfichtlichen Erd— 
rutjchungen und der durch fie bedingten allgemeinen Bewegung des umliegenden 
Terrain, die auf demjelben aufgeführten Häuſer eingejtürzt wären. 

Wie nun begegnete man diefem Webelftande? Die Baumethode, von 
den Ingenieuren Joly, Droeling und Pairier herrührend, überraicht 
durch ihre Neuheit und Ingeniofität. Die Fundirung geſchah nämlich mittelit 
riefiger künſtlicher Blöde, welche vermöge ihres eigenen colofjalen Gewichtes 
durch die 14 Meter dide Schlammichicht durchlanfen und fich auf die 
jolide untere Sandichicht aufießten. Um das Sinfen auf mechaniſchem Wege 
zu förden, wurden die Blöde mit Schachten verjehen, durch welche die 
Arbeiter abjtiegen und das Terrain bis auf einen entiprechenden Rand, 
auf dem jeder einzelne Block aufruhte, aushoben. Dadurch wurde der Drud 
auf eine verhältnigmäßig Kleine Auflagefläche concentrirt und dieſe jelber 
zufammengedrüdt. Hierauf begann der Aushub von Neuem und jo fort, 
bis der Bloc, der mit dem fortichreitenden Einfinfen von außen immer 
höher aufgemauert wurde, jchließlich auf die Fundationsichicht aufzuruhen kam. 
Auf diefe Weife wurden mehrere hundert Blöde verjenkt. Sie haben bedeutende 
Dimenfionen: zwilchen 6 bis 9 Meter Breite, 16 bis 35 Meter Länge 
und 8 bis 14 Meter Höhe. Die Niederjenfung der Blöcke ging nicht immer 
mit voller Regelmäßigfeit vor ſich. Die meiſten derielben erlitten jchon von 
allem Anfang an Neigungen, troß der angebradjten Stüben, und erflären 
fich) diefe Neigungen aus der Verichiedenheit des Drudes und zufälligen 
Hindernifien. 

Die übrigen Hafenarbeiten, obwohl gleichfall$ interellant durch die 
Neuheit des Baudorganges, übergehen wir, da ihre Daritellung noth- 
gedrungen zu Weitläufigfeiten führen wirde. Dagegen verlohnt es wohl, 
einige Daten über ein anderes franzöfiiches Hudrotechniiches Rieſenwerk, 
den neuen Hafen von Marjeille, vorzubringen. Dieſes Emporium ift 
ichon durch feine Lage, durch den Reichthum des Hinterlandes, durch die 
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Großartigfeit jeiner Baſſinanlagen, durch die Vollftändigkeit feiner Umlade— 
Vorrichtungen und feine Verbindung mit den Eijenbahnen des ganzen 
Landes, allen übrigen Mittelmeerhäfen weit voraus. Die kluge Umficht, 
welche zu dem Allen auch noch rechtzeitig die großartige Anlage von 
Trodendods hervorrief, fichert dem Hafen von Marjeille feinen Vor— 
jprung. Die neue Hafenanlage befteht aus einem gemeinjchaftlichen Damm, 
welcher ſämmtliche Baſſins gegen die Wellenbewegung der offenen Rhede 
dedt. Einzelne Moli, welche von der Hüfte ausgehend, jenfrecht auf die 
Richtung dieſes gemeinjchaftlichen Dammes angelegt find, bieten den Schiffen 
geeignete Landungsquais und geben diejen eine im Verhältniß zu den 
Wafjerflächen der Baſſins günftige Gejammtlänge. Die Moli haben jolche 
Breiten, daß ihren Quais entlang für Umlade-VBorrichtungen und Waaren- 
hallen, Straßen und Eijenbahnen, welche den Verkehr mit der Stadt und 
deren einzelnen Bahnhöfen vermitteln, mehr als ausreichend Pla ift. 

Eine Wiederholung diefer Hafenanlage — welche der berühmte Hydro- 
technifer Pascal im Plane entworfen und deren Ausführung im Vereine 
mit Andreo Bernard und de Namielle bejorgt hatte — zeigt ſich bei 
der Bauausführung des neuen Hafens von Triejt. Da jedoch der Meeres- 
grund in Marjeille faſt unnachgiebig, in Trieft dagegen ein unverläßlicher, 
halbfejter Schlamm ift, fteigerten fich die Schwierigkeiten und Koſten im 
Laufe der Jahre beträchtlich, und ift es mur der Energie, Umfichtigkeit und 
Tüchtigfeit des langjährigen Banleiters, Ingenieurs Bönches, zu danken, 
daß das Werk glüclich vollendet wurde. In ihrer dermaligen Gejtalt bildet 
die neue Triejter Hafenanlage eines der hervorragenditen hydrotechniichen 
Werfe dieſer Art. 

Und wenn wir weitere Umjchau auf diejem Gebiete halten, drängt 
fi) uns eine Fülle von Leitungen bedeutiamen Ranges auf. Großartig 
und zum Theile unerreicht find die zahlreichen Hafenanlagen Englands, die 
Jahr für Jahr ganze Flotten aufnehmen. Hier gilt, was wir in der Ein: 
leitung zu dieſem Abjchnitte vorgebracdjt haben: die großartige Entwidelung 
des Dampfbetriebes zur See gab die Impulſe zu einer Reihe von Unter: 
nehmungen und Arbeitsleiftungen, die dem Seeverkehr direct zu Gute fommen. 
Wie die techniichen Hilfswiſſenſchaften mächtige Förderer des Eifenbahn- 
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wejens wurden, traten fie auch in den Kreis der Schiffahrt ein — theils 
um den Bewegungs-Mechanismus und das bewegte Fahrzeug zu verbefjern, 
theil3 um die vielen Manipulationen, die mit dem Seeverfehr verbunden 
find, durch entiprechende Anlagen rationell zu gejtalten. 

Sämmtliche, zumeift bewunderungswürdige Hafenanlagen Englands 
entjprechen dieſem Bedürfnifje. Diejes Bedürfniß hat auch anderwärts zu 
hydrotechnifchen Triumphen geführt: im Hafen von New-Morf, wo der 
Ingenieur-Oberft John Newton das Felſenriff »Hallets Point« von einem 
Rauminhalt von 50.584 Eubikyards mittelit einer einzigen Erplofion zerjtört 
hat, nachdem er dieſe gewaltige Maſſe durch Gallerien, Schachte und Tunnel 
bienenwabenartig zerlöchert und die 90 zurüdgebliebenen Sicherheitspfeiler 
jammt ihren Gewölben durch ein Syften von Minen in einem Augenblide 
geiprengt hatte. Die Hydrotechnif hat ferner bei der Regulirung großer 
Ströme Triumphe eingeheimft, wobei es ſich zumeift um Ueberwindung 
unjäglicher Schwierigfeiten handelte. Wie Eads die Miſſiſſippi-Mündung 
meifterte, haben wir bereitS erfahren. Ein ähnliches Werf ift die Regulirung 
der Ahöne-Mündung, an der die Namen Bascal, Gerard und 
Weybert haften. 

Dieje bedeutfame hydrotechniiche Anlage an der Rhöne-Mündung lenkt 
unjere Aufmerkſamkeit auf eine nicht minder hervorragende Leiftung diejer Art: 
die Schiffbarmadhung der Donau-Mündung... Das 2700 Uuadrat- 
Kilometer große Donau-Delta iſt eine ebene, ſumpf- und jchilfbededte Fläche 
mit zahlreichen Seen und Lachen. Bei Hochwaſſer meift gänzlich überſchwemmt, 
abjorbirt fie eine bedeutende Waſſermenge, die erſt bei abnehmendem Waſſer— 
jtande allmählich zur Donau abfließt. Der Rüdjtand der Ueberſchwemmungen 
bededt den jandigen Untergrund mit einer Lehmdede, welche die Urjache 
der ausgebreiteten Sees und Sumpfbildung ift. Eine halbmondförmige Zone 
von Dünen erjtredt jich von der Südfpige des Kilia-Deltas bis Belgorod 
mit 79 Quadrat-Kilometer Flächenraum, von welchem der ſüdlich des Kilia- 
Aites gelegene größere Theil den Leti-Wald trägt. Ebenſo hat der zwiichen dem 
Sulina- und Georgs-Aft über 44 Duadrat-$tilometer fi ausbreitende Kara— 
Orman-Wald Sanddinen zur Unterlage, und auch die Küſte zu beiden Seiten 
der St. Georgs-Mündung wird auf 18 Ktilometer Länge von Dünen begleitet. 
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Wenn man im Allgemeinen von »drei Mündungsarmen« im Donau- 
Delta ſpricht, darf nicht überjehen werden, daß die Bifurcation an zwei 
verjchiedenen Stellen ftattfindet, d. h. der Strom theilt fich zuerft in zwei 
Arme und in der Folge geht von dem einen diefer Hauptarıme, dem ſüd— 
lichen, ein dritter Arm ab. Die erwähnten zwei Arme find der Kilia- oder 
nördliche und der St. Georgs- oder jüdliche Ajt. Der Sulina-Ajt geht vom 
üblichen Hauptmündungsarme, ungefähr 6 Kilometer ftromab der erjten 
Bifurcation ab. Daraus erhellt, daß jelbit im Falle des quantitativ gleichen 
Waflerabfluffes in beiden Hauptarmen, die durch den St. Georgs-Aſt 
abgehende Waflermenge, in ‘Folge der erneuten Bifurcation in den eigent- 
fichen Georgs- und in den Sulina-Aft, auf zwei Mindungsarne vertheilt 
wird, dieje beiden Arme aljo die gleiche Waſſermenge führen, wie der Kilia— 
Arnı allein. 

Soweit die Theorie. Die praftischen Unterjuchungen haben aber, wie 
aus den Elaboraten und Karten der Donau-Commiljion hervorgeht, noch 
andere intereflante Thatjachen zu Tage gefördert. Der Kilia-Ajt führt nämlic) 
nicht 50 Procent der Geſammtwaſſermenge des Stromes ab, fondern etiva 
67 Procent, aljo zwei Drittel (genau 7/,,). Diejer Mindungsarm erreicht 
nach einem gefrümmten und vielfach getheilten Yaufe das Meer, indem er von 
Kilkow ab ein eigenes kleines Delta mit drei großen und neunzehn fleineren 
Heften bildet. Die Mindungen der großen Aefte führen die Namen Otſchakow-, 
Neue Stambul- und Alte Stambul-Mündung. Die Tiefe ſinkt bei normalem 
Waflerftand an feinem Orte unter 5 Meter, erreicht bei Kilia jogar 
31 Meter; erſt an den vor den Mündungen liegenden Barren fällt die 
Tiefe bedeutend herab. Sie beträgt im Otſchakow-Aſte 06 Meter, an der 
Neuen Stambul-Mündung 1 Meter, an der Alten Stambul-Miündung 
vollends nur 03 Meter. Während aljo im Kilia-Arme jelber die größte 
Stromtiefe im Donau-Delta zu verzeichnen ift, haben jeine Mündungsarme 
unter allen drei Hauptmindungen des Stromes weitaus die geringjte Tiefe, 
Der St. Georgs-Aſt hat nämlich bei Kedriles eine Tiefe von 2 Meter; 
an der Sulina-Mündung betrug die Wafjertiefe vor der Regulirung 
3 Meter. Der Georgs-Arın hat im Durchichnitte eine faſt Doppelt jo große 
Breite, wie der Sulina-Arm. Die Waffermenge, welche durch den Georgs— 
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Arm abflieft, beträgt ein Drittel der gefammten Wafjermenge des bei der 
eriten Bifurcationsftelle fich theilenden Stromes. Der Sulina-Arm führte 
urſprünglich nur ein Dreizehntel der gefammten Waflermenge; die Strömung 
war bei niederem Waſſerſtande 017 Meter, bei anhaltenden Oftwinden iſt 
fie fogar rüdläufig, weil die Oberfläche des Meeres bis 12 Meter über 
den Nullpunkt anjteigen fann, während der Nullpunkt des Pegels zu 
Braila (1908 Kilometer oberhalb der Mündung) nur 108 Meter See- 
höhe hat. 

Bekanntlich wurde nad) Beendigung des Krimfrieges eine europäiſche 
Commiſſion berufen, die darüber zu entjcheiden hatte, welcher von den drei 
Mündungsarmen der Donau regulirt und der Schiffahrt zugänglich gemacht 
werden jollte. Die Wahl war jo leicht nicht. Die meifte Aufmerfjamfeit 
wurde dem Georgs-Ajte, aljo dem füdlichiten des Deltas, zugewendet. Man 
icheint damals nod) feine Kenntnig davon gehabt zu haben, daß der nörd— 
liche oder Kilia-Arm eine faſt doppelt jo große Waſſermenge führt, wie 
der Georgs-Arm. Bei dieſem galten als bejondere Vortheile: die größere 
Tiefe, die rafchere Strömung, das geräumige breite Bett. Die Unterjuchungen 
im Kilia-Arme hatten ergeben, daß die vielfachen Verzweigungen desjelben 
an der Mündung, welche der Barrenbildung den weitejten Vorſchub leiſten, 
ji) dem angejtrebten Zwede ebenjo hinderlich erweijen würden, wie das 
jeichte Fahrwaſſer, die geringe Breite des Schiffahrt3-Canals, die vielen 
Krümmungen und vor Allem die ungünftigen Verhältniſſe an den vielen 
Mündungspunften diejes Armes. Dagegen fonnte nicht außer Acht gelajjen 
werden, daß der Sulina-Arm von jeher dem Verfehre diente und troß 
jeiner geringen Waffermenge und geringen Steombreite die meisten Chancen 
für eine erfolgreiche Regulirung biete. Zudem ftellte ſich der Koftenvoranichlag 
fir die Regulirung der Sulina-Mündung billiger als jener für die Georgs- 
Mündung. Jener Boranjchlag belief ſich auf 175 Millionen Francs. 

Die Regulirungsarbeiten am Sulina-Arme nahmen am 1. April 1858 
ihren Anfang. Man errichtete mit Verwendung von mehr als 18.000 eichenen 
Piloten und über 100.000 Eubifmeter Steine (melde 82 Kilometer weit 
von Tulticha geholt wurden) zwei Tämme von 43 Meter Stronenbreite, der 
nördliche 1312 Meter, der ſüdliche 915 Meter lang. Die Baufojten betrugen 
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mit Inbegriff der zehnjährigen Erhaltungstoften 26 Millionen Franes, d. i. 
1500 Franes für den laufenden Meter... Der Erfolg diejes Riejen-Unter: 
nehmens war indeß gleihwohl nur ein verhältnigmäßig bejcheidener, denn 
er beitand in einer Vertiefung des Fahrwaflers von 27 auf 43 Meter. 
Während der erjten vier Jahre nad) der Beendigung hatte indeß der 
Wellenichlag die Krone des Norddammes in der legten 200 Meter langen 
Endjtrede um 1 bis 2 Meter erniedrigt, jo daß die Fluthen ſich iiber den- 
jelben ergoſſen und die Arbeitskraft des Stromes wejentlich beeinträchtigten. 
Auch jank der Meeresboden durch die am Delta in conftanter Richtung von 
Nord nah Süd gehende Strömung am Dammende von 3'/, auf 71/, Meter, 
d. h. die früher dort gelagerten Sedimente wurden fortgefpült. 

Diefe und andere Calamitäten brachten es mit ſich, daß die europäiiche 
Donau-Commiſſion im November 1865 den definitiven Ausbau der Bauten 
beichloß und hierbei einen Koftenvoranichlag von 26 Millionen Francs, 
und zwar nad) den Detailrechnungen des Ingenieurs Hartley, anjehte. 
Das Project enthielt: den Ausbau der Dämme in joliden Mauerwerk; 
Heritellung von Quais auf beiden Ufern des Hafens; Verlängerung Des 
Süddammes; Correctur bei der zweiten Bifurcation und Bejeitigung mehrerer 
Untiefen; jchließlich Herftellung eines Gebäudes für die Hafenadminiftration 
und den Umbau des Spitals fir Matrojen der Handelsmarine. Finanzielle 
Schwierigkeiten der auf ihre Einnahmen aus dem Verkehr beichränften Com— 
miſſion ließen die Arbeiten in den Jahren 1867 und 1868 nur langjam 
fortichreiten; erſt al3 die Vertragsmächte die Collectivgarantie übernahmen 
(30. April 1868) und ein Gredit von 37 Millionen Franes bewilligt 
wurde, fam Leben in das Unternehmen, jo daß die Anlagen vollendet 
werden fonnten... Die Geſammtkoſten der Arbeiten an der Sulina-Mündung 
betrugen 46 Millionen Franes; die Regulirungskoften im Flußbette 
23 Millionen Francs, was einen Bauconto von rund 7 Millionen ergiebt. 
Um dem Lejer einen Begriff von der Schwierigkeit derartiger hydrotechnijcher 
Arbeiten zu geben, wollen wir nur erwähnen, daß bei Baggerung des Fluß— 
bettes beijpieläweile an einer einzigen Stelle, bei der erften Bifurcation 
nächſt Tulticha, bei 170.000 Tonnen Sedimente ausgehoben wurden, ohne 
daß eine weientliche Vertiefung des Fahrwaſſers erzielt worden wäre. Da 
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nun die tägliche mittlere Waflermenge für Sulina die Kleinigkeit von 
864 Millionen Eubifmeter beträgt und mit ihr gleichfalls täglich 208.000 Eubif- 
meter Sedimente ins Meer abgehen, kann jelbjt ein Laie daraus erjehen, daß 
jede Verminderung der Strömung im Laufe einer nur ganz furzen Zeit 
Hunderttaujende Cubifmeter Sedimente im Strombette jelbjt abjegt, anjtatt 
fie ing Meer abzuführen.... 

Wir wollen uns nun zum Schluffe noch mit einem Hydrotechniichen 
Niejenwerfe beichäftigen, das vorläufig aus dem Stadium des Projectes 
noch nicht herausgetreten ift. Es ijt dies die Trodenlegung der Zuider— 
fee... Bekanntlich geht die Sage, daß Stavoren und andere einjt blühende 
Handelsftädte Nordhollands in Folge der Hartherzigfeit einer Patriciers- 
tochter durch ein Strafgericht Gottes zu Grunde gegangen jeien. Daß dieſe 
Kataftrophe nichts mit überirdiichen Dingen zu thun hatte, ift jelbitverftändlich. 
Man weiß, daß e8 vor etwa 700 Jahren den Fluthen der Nordjee, nad) 
langwierigem Kampfe mit den Uferdämmen des friefiichen Gejtades, gelang, 
diefe zu durchbrechen und fich über ein großes Stüd holländischen Flach— 
fandes zu ergießen. Damit hängt auch die Entjtehung der jogenannten 
Zuiderfee (iprich Seuderſee, d. i. Südjee) zufammen. Gleichwohl bedarf die 
landläufige Vorſtellung von diejer Meeresbildung einer Richtigitellung. Ein 
Binnengewäfier, das einen Theil der heutige Zuiderjee ausmacht, hatte 
nämlich jeit Menfchengedenfen exiftirt. Schon Tacitus gedenft dieſes Gewäſſers 
unter dem Namen Flevoſee. Er nahm beiläufig die Hälfte des Flächen» 
raumes de3 nachmaligen neuen Meerbufens ein, und noch heute erheben 
fich in der nahezu freisrunden Zuiderjee drei Eilande: Marken, Urk und 
Scodland, die mit den Landpunkten Enkhuizen im Nordweiten und Kampen 
im Südweſten jo ziemlich die Linie der Vereinigung der Binnen- und 
Außenwäſſer bezeichnen dürften. 

Die neue Seebildung ift nicht auf einmal, jondern vielmehr in langen 
Zeiträumen erfolgt. Im Jahre 1170 Hatte der erjte Einbrud) des Meeres 
durch die Dünenküſte ftattgehabt. Es war dies nur ein ſchwaches Vorſpiel, 
denn drei Jahre ſpäter ergofien fich die feindlichen Fluthen in das flache 
Land, und zwar an jener Stelle, wo fich heute der jogenannte Canal von 
Marsdiep, zwiichen der Inſel Terel und der Spite von Nordholland eritredt. 
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Bei 60 Duadratmeilen Land wurde damals in Meeresgrund verwandelt. 
E3 war ein großer Wald, der jogenannte Kraiwald, den die Wellen ver- 
ihlungen hatten. Die anderen Durchbrüche erfolgten in rajcher Aufeinander- 
folge und zwar insgefammt im XII. Jahrhundert. Beim lebten Ein- 
bruche 1282 war die Nordjee bejtrebt, an der Pforte zwiichen Enkhuizen und 
Stavoren — wo auch dermalen die See am jchmäljten, nämlich nur zwei 
deutſche Meilen breit ift — fi) Eingang zu verichaffen. Als dieſe Schranfe 
gefallen war, jtand der unmittelbaren Verbindung zwifchen Nordiee und 
Binnenmeer nichts mehr im Wege. Dort wie hier blieb nur eine Anzahl 
von Eilanden als Trümmer des verichlungenen und verjunfenen Landes zurüd. 

Die Idee der Trodenlegung der Zuiderjee rührt von den beiden 
holländischen Ingenieuren Stieltgens und Beyerind her. Schon vor etwa 
anderthalb Jahrzehnten begann aud) die holländijche Regierung fich für das 
Project zu interejfiren, und alsbald kam dasjelbe zur öffentlichen Discuſſion. 
Der Enthuſiasmus, mit dem die Sache anfänglich angefacht wurde, erhielt 
alsbald einen Dämpfer, als man zum Bewußtjein gefommen war, daß dem 
Unternehmen ein bedeutendes Hinderniß im Wege ftehe. Dieſes Hinderniß 
bietet aber nicht, wie man jchlechtweg glauben jollte, das Meer, jondern 
ein anderer Umſtand. Die Gabelungen des Nheinlaufes find befanntlich 
höchſt weitläufig und zahlreich. Schon beim Eintritt ins holländiiche Gebiet 
findet die erfte Gabelung jtatt: in den eigentlichen Rhein und in den Waal; 
der letztere Flußarm (ein Fluß für fich) ſcheidet nordwärts den Nijel (Eiffel) 
aus, der zu Zeiten mit ziemlich beträchtlicher Wafjermenge in die — Zuider— 
jee mündet. 

Die Eriftenz des Mſel ftellt daher die Trodenlegung des Meeres 
ganz und gar in trage. Man war in Folge dejjen gezwungen, von der 
»PVolderung« der ganzen Zuiderjee abzujehen und die Arbeiten nur für 
einen Theil der Zuiderjee, etwa die jüdweitlichen zwei Drittel derjelben, in 
Betracht zu ziehen. Dann fiele die Linie des Dammes mit dem einjtigen 
Nordgeitade des Flevoſees zuſammen, und es wäre nicht eigentlich das vom 
Meere verichlungene Land, jondern vielmehr das uralte Binnengewäfler, 
das durch Auspumpen troden zu legen wäre. Diejer Damm würde in jeiner 
Richtung von Enkhuizen über die Inſel Urk bis zur Yſſel-Mündung etwa 
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41.000 Meter (41 Kilometer oder 5'/, deutſche Meilen) mefjen, und in 

Folge der Einbeziehung des genannten Eifandes gleichzeitig auf vier Seiten 

in Angriff genommen werden fünnen. Holländische Ingenieure. berechnen 

die Gejammtfoften der Trodenlegung auf circa 210 Millionen Marf. Da 
Mo Bstab 1:1300000. 
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nad) Abzug aller Rejervoirs, Dämme, Wege und Häfen, das gewonnene 
neue Feſtland etwa 176.000 Hektar ausmachen würde, fo ftellen fich die 
Koften per Hektar durchichnittlih auf 1200 Mark, mit Zinfenzufchlägen 
höchſtens auf 1800 Mark; guter, ertragreicher Boden Eoftet aber in Holland 
per Hektar über 3000 Marf. 
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Wir möchten uns in die näheren gejchäftlichen und techniſchen Details 
de3 Projectes nicht weiter einlajjen und nur allgemeine Gefichtspunfte 
berühren. Sollte einft da3 große Unternehmen realifirt werden, dann fchlägt 
auch für die Mehrzahl der jogenannten »Todten Städte« die Stunde des 
Erwachens. Wo heute die grüne Zuiderſee fluthet, wird eine neugewordene 
Provinz — etwa den 17. Theil der ganzen heutigen Niederlande ein- 
nehmend — ihr gewerbliches und agricoles Leben entfalten. Die eijernen 
Stränge, die heute feine der »Todten Städte« berühren, werden diefelben 
in ihr Netz einverleiben und Sitten, Gewohnheiten und Dialecte miteinander 
verjchmelzen. Die »Ueberreſte der Bataver« auf Urk werden fich zu modernen 
Holländern umwandeln, und vielleicht entjteigen dann auch den Fluthen bei 
Stavoren die verjunfenen Paläſte, indem fie ich zu modernen Bauten meta= 
morphofiren und an jteingebauten Quais ihre Giebel in Gemeinjchaft mit 
einem Maftenmwalde in der Meeresfluth jpiegeli. 

Eines der märchenhaften Bilder aber wird durch das Neugejchaffene 
fein Ende finden. Seit Jahrhunderten liegt auf dem jeichten Meeresgrunde 
zwiichen Urf und Schodland ein verjunfenes Dorf. Zeitweilig wird irgend 
ein altes Requiſit: ein Crucifix oder ein Leuchter aufgefiicht. Und die 
unerjchrodeneren Seeleute genießen dieſes Schaufpiel ohne Schauer, der an 
ſolch' bedenflichen Wahrzeichen naturgemäß haftet. Was die See verfchlungen 
hat, iſt todt, verborben. Wenn einſt die eichenen Piloten in die Tiefe 
dringen und das Steinfundament des Schubdammes ſich zwiichen ihnen 
aufbaut, dann hat für das unterfeeiiche Denkmal die legte Stunde geichlagen. 
Wenige Jahre jpäter poltert vielleicht ein Eifenbahnzug über das begrabene 
Seemärchen hinweg ... 

Bekanntlich liegt Amſterdam an einem Meeresarm der Zuiderjee, und 
in früherer Zeit nahm der Seeverfehr zu und von dieſem Emporium aus— 
ichließlich feinen Weg durch die genannte Meeresbucht. Erſt in neuefter Zeit 
ift die größte Seeftadt der Nordjee durch den anal Ymuiden, der das 
Ichmale vorliegende Landſtück durchichneidet, mit dem Meere in unmittel— 
barer Verbindung. Liegt die Zuiderjee einmal troden, dann iſt Amfterdam 
factifch eine Birmenjtadt. Der geräumige Hafen aber bliebe der Stadt 


erhalten, ebenſo der directe Seeverfehr durch den Ymuiden-Canal. Den 
Schweiger-Lerchenfeld. Das eilerne Jahrhundert, 34 
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größten Nutzen aber würde aus der VBerwirffihung des Projectes das einft, 
namentlid) zur Zeit Karls V. und Philipps IL, jo glänzende, durch feine 
fühnen Deceanfahrer berühmt gewejenen Enkhuizen ziehen. Gerade in der 
Mitte der neuen Geftadelinie Helder-Nampen gelegen, müßte der dermalen 
bedeutungslofe Ort in fürzefter Zeit zum erften und wichtigften Hafenplage 
des neugefchaffenen Landes ſich emporſchwingen . . Die Geifter unjeres 
Jahrhunderts haben der Natur ſchon jo Vieles abgerungen, fie werden 
ficherlich auch die Fluthen der Zuiderjee bewältigen und auf ihrem Boden 
regem Menjchenvolfe einen neuen Qummelplag ammweijen. 


* * 


All' die eben beſprochenen, meiſt großartigen Werke der Hydrotechnik 
würden gleichwohl nicht genügen, wenn man nicht bedacht geweſen wäre, 
dem Seefahrer auch außerhalb des Hafens, ſo weit dies nur immer möglich, 
Schutz angedeihen zu laſſen. Die betreffenden Vorkehrungen und Ein— 
richtungen beziehen ſich theils auf die Sicherung der Navigation, theils auf 
jene der Seefahrer ſelber. Zur erſten Gruppe gehören die Leuchtthürme 
und Warnzeichen, zur letzteren alle das Rettungsweſen zur See 
betreffenden Einrichtungen. Auf offener See iſt das Schiff der alleinige 
Träger ſeines Geſchickes: iſt es gut gebaut und gut geführt, dann vermag 
es ſelbſt im unbegrenzten Ocean allen Gefahren zu trotzen, jene etwa aus— 
genommen, die — wie Collifionen, Brände u. dgl. — mit ber Tüde der 
See nichts zu Schaffen haben. 

Weſentlich anders ift e8 in der Nähe der Küſten. Hier lauert Die 
Gefahr in Geftalt einer Klippe, einer Untiefe, und die Unfenntniß von der 
Beihaffenheit des Fahrwaſſers kann dem bejtgebauten und bejtgeführten 
Schiffe Verderben bringen. Im Alterthume, wo die Schiffahrt der Haupt- 
jache nad) eine Küftenfchiffahrt war, aber gerade aus diefem Grunde auf 
weiten Neifen, wie fie beifpieläweije die Phönikier unternahmen, mit großen 
Gefahren und erheblichen Schwierigkeiten verbunden war, lernte man früh— 
zeitig das Bebürfniß nach Erhellung der Küften und Hafeneinfahrten kennen. 
Bauten diefer Art — wie die Leuchtthürme von Alerandria und Rhodus — 
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wurden als Weltwunder gepriejen und haben fich durch alle Zeiten in der 
Erinnerung erhalten. 

Nimmt man heute eine Seefarte zur Hand, auf der — was ja jelbit- 
verjtändlich — die Leuchtfeuer eingezeichnet find, jo erhält man wenigftens 
in den vielbefahrenen Meeren und an den Küſten der Culturländer das 
Bild von einer enggezogenen Kette von Flammen, die wie ein feuriger 
Ring alle Küftenumriffe umklammert. Im Mermelcanal allein giebt e8 über 
270 Leuchtfeuer und Lenchtthürme. Der berühmtefte unter ihnen iſt der 
auf einer Kippe vor dem Eingange zum Hafen von Plymouth jtehende 
Leuchtthurm von Eddyftone, ein gewaltiger, eherner Bau, inmitten einer 
wildtobenden, in haushoher Brandung die Klippe überfluthenden See. 

Die kühne Anlage der Leuchtthürme ift überhaupt dasjenige Moment, 
das uns hier am meiften intereffirt; alles übrige ift mehr oder weniger 
befannt, bejchrieben und fogar poetiich bejungen. Weniger weiß man im 
Allgemeinen von den unjäglichen Mühen und bedeutenden Anstrengungen, 
welche mit der Herjtellung neuerer und neuejter Leuchtthürme verbunden 
find. Zu diefer Kategorie zählt — um nur ein hervorragendes Object zu 
nennen — der neue Leuchtturm von Ar-Men, nahe der weitlichen Spitze 
der Halbinjel des Derpartements Finisterre, ſüdlich von Breit. Dort befindet 
ſich die Feine Inſel Sein, welche in wejtliher Richtung eine Schnur von 
Telsklippen vorliegen hat — 8 Seemeilen weit gejtredt — die eine Art 
Wehr gegen die dortige jehr heftige Meeresftrömung bildet. Die meijten 
diejer Klippen bleiben bejtändig unter Waſſer; aber die Brandung ift jo 
groß, daf die Schiffahrt meilenweit gefährdet ift — oder vielmehr gefährdet 
war, ehe Abhilfe geichaffen wurde. 

Dieje Lebtere beitand darin, daß man auf einer der Klippen, welche 
bei den größten Ebben zweimal des Jahres um etwa 1'/, Meter aufgedeckt 
wird, einen Leuchtthurm errichtete. Die Schwierigkeiten, die man hierbei zu 
überwinden hatte, waren geradezu enorme. Um die Bafirung des Banes zu 
ermöglichen, mußten auf der ganzen Felſenkuppe auf je 1 Meter Ent- 
fernung Bohrlöcher von 30 Gentimeter Tiefe angelegt, in dieſe ftarfe Eijen- 
ftangen von je 1 Meter Länge geftekt und durch Stetten und Zugeiſen 


diefe Stangen miteinander verbunden werden, um zunächſt eine Beranferung 
34 * 
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für den jpäteren Sodel des Leuchtthurmes zu gewinnen und gleichzeitig den 
Zujfammenhalt des Felfens jelbft zu fichern. Für die Bohrung der Löcher 
wurden Fiſcher der Inſel Sein angeworben, welche ihr Gewerbe inmitten 
diejer Gewäller treiben. Von der Gejchieklichfeit und Ausdauer diejer Leute 
hing das ganze Unternehmen ab. Sowie das Meer tief genug war, um 
dem Felſen nahen zu fönnen, kamen die Barfen heran. Zwei Mann von 
jeder Barfe, jeder mit einem Korfholzgürtel um den Leib, Eletterten auf 
den Felſen, hielten fich, je zwei Dann an einem Bohrloche arbeitend, mit 
der einen Hand an einzelnen Heinen Vorjprüngen feit und arbeiteten mit 
der anderen Hand mit fieberhafter Schnelligkeit, der Eine den Hammer, 
der andere den Bohrer führend, ununterbrochen von den Wellen über- 
ichüttet. Ward einer der Leute von einer jolchen Welle fortgetragen, jo 
hielt ihn jein Korfgürtel ober Wafjer und die heftige Strömung führte ihn 
raſch aus dent Bereiche des Felſens, an dem er ſonſt zerichellt wäre. Barfen, 
die in entiprechender Entfernung zur Rettung aufgeftellt waren, fiſchten den 
Betreffenden wieder aus dem Waſſer, um ihn wieder an feine Arbeitsstelle 
zurüdzuführen. 

Man erkennt jofort, daß dieſe Arbeitsleiftung nur durch zähe, aus- 
dauernde und unerjchrodene Leute, wie man fie unter dem FFiichervolfe in 
großer Zahl findet, zu bewältigen war. Während der eriten Aequinoctial- 
Campagne fonnte fieben Mal gelandet werden und wurden in acht Arbeits: 
ftunden im Ganzen 15 Löcher in die hervoripringenden Stellen des Felſens 
gebohrt. Das nächſte Jahr wurde die Arbeit unter gleichen Gefahren und 
mit gleicher Energie wieder fortgeführt und die im Vorjahre gemachten 
Erfahrungen entiprechend ausgenügt. ES wurden diesmal 40 Löcher gebohrt 
und fonnten überdies einzelne Vorjprünge abgeichlagen werden, um eine 
beſſere Auflage für die ſpätere Fundirung zu etabliren. Im dritten Bau— 
jahre konnten galvanifirte Eijenftangen von 6 Gentimeter im Gevierte und 
1 Meter Länge in die durch die erjten zwei Jahre gebohrten Löcher ein- 
gejteckt und einzelne Heine Partien mit Cement ausgefüllt werden. Dies fand 
jedes Mal ftatt, wenn ein ausnahmsweile ruhiger Zuftand des Meeres 
einige Chancen für die Landung auf dem Felſen bot. So war am Ende 
des dritten Baujahres 25 Eubifmeter Cement-Mauerwerk ausgeführt, welches 
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im darauffolgenden Jahre (1870) bei der nächiten Campagne intact vor- 
gefunden wurde, und im Jahre 1873 bildeten bereit3 114 Cubikmeter 
Mauerwerf ein Plateau, auf welchen die jpäteren Arbeiten mit immer 
größerer Sicherheit, Rajchheit und Bequemlichkeit fortgejegt werden konnten, 
bis der merkwürdige Bau feine Vollendung erreichte. 

Die Frage, ob es hier nicht möglich gewejen wäre, von der, neuerdings 
jo häufig angewendeten Eijenconftruction Gebrauch zu machen, mag 





£euchttburm von Eddyitone, 


dahin beantwortet werden, daß diejes Conftructiong-Princip in dem vor- 
liegenden Falle deshalb für nicht anwendbar erfannt wurde, weil Die 
Bohrung von Löchern mit jo bedeutendem Durchmefjer, wie ihn die eijernen 
Träger nothwendig gemacht haben würden, einerjeits zu viel Zeit in Anſpruch 
genommen hätte, anderjeits hierbei die Möglichkeit nicht ausgejchlojien war, 
daß der eng begrenzte Felſen den Sprengungen nicht genügenden Wider- 
ftand geboten hätte. Ueberdies jchien es unmöglich, Schwere Eiſenſtücke auf 
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dem Felſen zu landen, da die Anfahrt an denjelben ſelbſt mit leichten 
Barken im hohen Grade gefährlich war. 

Dagegen hat anderwärts die Eijenconftruction bei Leuchtthurmbauten 
in jehr vielen Fällen ihre praktische WVerwerthung gefunden. Ein außer: 
gewöhnlich interejfantes Specimen ift der eiferne Leuchttgurm De la Palmire 
auf den Dünen am rechten Ufer der Garonne- Mündung. Der Erbauer 
diejes Werkes ift Lecointre. Der Schaft des Thurmes ift aus neun Rohr— 
ftücfen von je 28 Meter Höhe und je 2 Meter Durchmefjer (circa 2 Tonnen 
wiegend) zujammengejeßt. Die Rohrftücde find aus genieteten Blechen von 
circa 10 Millimeter Stärke hergeitellt und innen mit Flantichen aus Winfel- 
eiſen verjehen, durch welche die Rohrſtücke auf einander gejeßt und angeichraubt 
wurden. In jedem Rohrſtücke befindet ſich ein Fleines Fenſter zur Beleuchtung 
des Stiegenhauſes. Die Rohrſtücke bilden zuſammen eine Säule von 252 Meter 
Höhe, welche mit einem Fundamente aus Beton von 3 Meter Dice mitteljt 
Beranferungsichrauben und überdie8 durch drei jchmiedeiferne Streben, 
welche vom Kopfe der Säule niedergehen, conjolidirt ift. Die mittlere 
Säule ift von der oberen Plattform ab mit einem cylindriichen Wachthaus 
von 42 Meter Durchmefjer veriehen, deſſen untere Abtheilung als Wadıt- 
zimmer und Magazin, deſſen obere Etage für die Unterbringung des 
Directionsfeners dient. Das Ganze ſieht wie ein riefiger Taubenkogel aus. 
Das Wohnhaus des Wärters und die jonftigen Dienftesräumlichkeiten find 
in der Nähe des Leuchtthurmes in einem feinen Gebäude untergebracht. 

Einer der jchönften eifernen Leuchtthürme, namentlich ausgezeichnet 
durch jeine enorme Höhe, ift jener auf der jpanischen Infel Buda. Die Höhe 
des Focalpunktes des Leuchtapparates über dem hohen Meere beträgt nicht 
weniger als 53 Meter. Seine Conftruction ift jehr elegant und kann als 
Specimen vieler nad) dem gleichen Principe erbauter Leuchtthürme gelten. 
Der ganze Bau nimmt fich mit jeinen Verſtrebungen wie ein Thurmpfeiler 
eines Brüdenwerfes aus. Unten, an der Bafis, befindet ji) das Wohn: 
und Wächterhaus, in Gejtalt einer riefigen, gleichjam nur auf einer Spike 
ruhenden Boje; zuhöchſt it die Laterne angebracht. Die Verbindung it 
durch einen engen röhrenförmigen und mit Guckfenſtern verjehenen Schlaud) 
hergeitellt. 
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Die wejentlichen Vortheile eiferner Leuchtthürme beitehen in deren 
Wohffeilheit und leichter Herjtellung ſelbſt auf jchwer zugänglichen Punkten. 
Noch jchwerer wiegt die Thatjache, daß derlei Thiirme abgebrochen und 
beliebig anderswo wieder aufgejtellt werden fünnen, wie dies mit dem aus 
Blechröhren hergeftellten Leuchtthurme Des Roches Douvres der Fall war. 
Er steht jetzt auf einem vereinzelten Felſen zwijchen der Inſel Brehat und 
der Inſel Guernejey. Die Blechconftruction vom gemauerten Sodel bis zur 
oberiten Plattform hat circa 52 Meter Höhe. Die Fundirungsarbeiten 
haben genau jo viel gefojtet (225.000 Franes) wie die Thurmeonftruction, 
ein Beweis, wie günftig fich der Preis für derartige Conftructionen ftellt. 

In Amerika, dem Lande der Eifenconftruction par excellence, in 
welchem man bei Eijenbahn-Brücden Pfeiler bis zu Kirchthurmhöhe errichtet, 
hat der eijerne Leuchtthurmbau großartige Fortichritte gemacht. Auch in 
England, obwohl fich diejes im Beſitze vieler alter, gemauerter Thürme 
befindet, Hat man fi” mit Borliebe dem neuen Conftructiong-Principe 
zugewendet. Ja, man ging hier noch um einen Schritt weiter, und con— 
ſtruirte ſchwimmende eijerne Leuchtthürme. Ein folches modernes 
Wunderwerf ragt umweit des SHafeneinganges von Liverpool aus den 
Fluthen. Im Allgemeinen gelten für Bauten diefer Art folgende Principien: 
der Bau bejteht aus hohlvernietetem Eiſenwerk in Gejtalt eines großen Eylinders 
und zerfällt in drei Theile; der obere, ungefähr bis zu einer Höhe von 
40 Meter über die Wafjerlinie ſich erhebende Theil des Eylinders hat die 
Geftalt und Einrichtung der gewöhnlichen Leuchtthürme; daran jchließt der 
zweite Theil, etwas oberhalb der Wafjerlinie beginnend und im pro— 
portionalen Berhältniffe unter diejelbe hinabreichend. Diejer Theil iſt mit 
einem Material zu füllen, das bedeutend leichter als Waſſer ift, alſo z. B. 
Korkholz, und muß hinreichende Tragfähigkeit befigen, um die Bezeichnung 
des Baues als eines »jchwimmenden Leuchttäurmes« zu rechtfertigen. Der 
unterjte Theil endlich muß bis etwa 50 Meter Tiefe reichen, der treibenden 
Kraft von Wind und Wogendrang Widerftand leiſten und als Ballaft den 
Echwermittelpunft des ganzen Baues requliren... 

Solche ſchwimmende Leuchtthürme können in größerer Entfernung vom 
Lande ausgelegt, mittelft mächtiger Stahldrahttaue und Anker von je 
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200 Tonnen Gewicht anı Mteeres- 
grund veranfert und in jolche 
Positionen gebracht werden, daß 
jedes Anfertau, um den nöthigen 
Spielraum herzuftellen, etwa die 
dreifache Länge der örtlichen 
Mieerestiefe erhält. Auch kann 
mitteljt ZTelegraphenfabel eine 
directe Verbindung mit dem Feſt— 
Lande hergeitellt werden, was für 
die Navigation von großem Nutzen 
wäre. | 

Wie man jieht, hat das Eiſen 
and) auf diefem Gebiete Erfolge 
erzielt und Errungenſchaften auf: 
zuweiſen, die ihrem Werthe und 
ihrer Bedeutung nad) hoch über 
den früheren Vorkehrungen und 
Einrichtungen dieſer Art jtehen. 
Gewiſſermaßen in denjelben Bereich 
rangiren die zahlreichen Warn- 
zeichen in Gejtalt von ſchwim— 
menden Bojen mit akuſtiſchen Vor— 
richtungen (Glocken), welche in allen 
jenen Fällen vorzügliche Dienſte 
leiſten, wo (wie bei Nebelwetter) 
\ N die optischen Signale außer Wirf- 
£ N jamfeit treten. Das Hauptgejchäft 
— in ſolchen Fällen beſorgt 
ET — D aber der Dampf. Seine 
Eiferner Keuchtthurm auf der Inſel Buda (Spanien). mächtige Lunge ift es, 
welche die riefigen Nebelhörner in Action jet und auf Entfernungen bis 
12 Seemeilen und darüber wie mit überirdiichen Poſaunentönen die vorbei- 
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jtürmenden Schiffe vor gefährlichen Uferjtellen warnt. In Nacht und Nebel 
hat dieje aus dem unfichtbaren Nichts tönende Stimme immer die Wirkung 
eines freundlichen Grußes von den nahen Küften, wo wadere Menjchen 
über das Schickſal ihrer Brüder zur See wachen und fich diejes Liebes- 
dienjtes freuen... 

Troß des jehr bedeutenden 
Aufwandes an Vorfichtsmitteln 
behufs Verhütung von Stran— 
dungen und anderen Unfällen im 
Angefichte der Küſte, find letztere 
noch immer bedeutend genug, um 
noch andere Einrichtungen und 
Vorkehrungen zu erheiichen. Es 
handelt fich diesfalls freilich weniger 
um die Sicherheit oder Sicherung 
des Fahrzeuges, als vielmehr um 
jene der Bafjagiere und der Schiffs» 
mannjchaften. In früheren Zeiten 
ereignete es fich häufig genug, daß 
Seeſchiffe im Angejichte der Küſte 
zu Grunde gingen, ohne daß die 
Möglichkeit gegeben war, helfend 
einzugreifen. Ja es gab eine Zeit, 
in der wilde Sitten und eine all- 
gemeine VBerrohung die Küſten— 
bewohner in ein gewifjes feindliches 
Verhältnif zum Seefahrer jebten, 
und damals betete man als »guter 
Ehrijt« in den Kirchen um einen »gejegneten Strand«, d. h. um möglichit 
viele Schiffbrüche, um reichliches Strandgut einheimjen zu können. 

Gehört nun auch diefe haarjträubende Barbarei einer verhältniß- 
mäßig entlegenen Zeitepoche an, jo war die Lage des Seemannes, der von 
der Sturmmoth bedroht in die Nähe der Küſte gerieth und dort mit jeinem 
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Fahrzeuge havarirte, noch zu Beginn unjeres Jahrhunderts nichts weniger 
denn eine bemeidenswerthe. Es muß auffallen, daß gerade die jeefahrenden 
Völker, das mächtige und reiche England voran, gegenüber dem Schicjale 
jo vieler auf der See lebenden Brüder fich vollftändig gleichgültig verhielten. 
Die See bildet ein rauhes, todesmuthiges Gejchlecht heran. Küſtenbewohner 
find häufig genug Zeugen von jchweren Nöthen und Gefahren, um ſich 
mit der Zeit daran zu gewöhnen und jelbjt in der Todesſtunde eine 
gewifje Gleichgültigfeit zu bewahren. Das Uebrige beforgt die Gewohnheit. 
Auch das Bedürfnig der Humanität, das hier einzig und allein in die 
Wagichale fällt, hat erit im Laufe unferes Jahrhunderts ſich reger bethätigt 
und Schließlich die Gefühlsftumpfheit und die Juterefielofigkeit für das 
Schickſal anderer aus dem alltäglichen Leben verbannt. 

Wenn wir aljo das »Rettungswejen zur See« in den Rahmen 
unjerer Schilderungen einfügen, geichieht Dies aus naheliegendem Vorbedacht. 
Die großartige Entwidelung, welche der internationale Verkehr zur See 
genommen, die gemeinfamen Intereſſen, die hieraus ſich folgerten, ſowie 
die rein menjchliche Nothwendigfeit, den Hilflofen Schuß und Rettung zu 
bieten, haben gerade in unjerer materialiftiichen, jelbit über die erichütterndften 
Borfallenheiten mit eifernen Schritten zur Tagesordnung übergehenden Zeit 
dem Rettungswejen zur See zu einem Aufſchwunge verholfen, der bewunderungs— 
würdig genannt werden darf. Heute befigen alle gefährfichen, oder viel 
bejuchten Küften, joweit e3 fi) um die großen Gulturländer handelt, ihre 
Rettungsftationen mit Wachmannichaften und majchinellen Apparaten, "welche 
dem angeftrebten Zwecke dienen. In einer einzigen langen Kette ziehen dieſe 
Poſten an der gefährlichen amerifaniichen Oftfüfte, in Zwiſchenräumen von 
ein oder zwei Seemeilen, bald auf erhöhten, fichtbaren Bunften, bald hart 
am fiefigen Strande. Die Leuchtfignale, welche von den patrouillirenden 
Wächtern mitteljt einer Bercuffionsvorrichtung entzündet werden, warnen bei 
Nacht und Sturm die vorbeifegelnden Schiffe vor den Riffen und Untiefen 
der Küſte. Solcher Batrouillendienft iſt beichwerlich genug, zumal in finfteren 
Sturmnächten oder bei Schneegejtöber, aber er ift nothwendig und muß 
fürmlich militärisch organifirt fein, um überhaupt zwedmäßig zu functioniren. 
Der Weg einer Batrouille geht immer von einer Rettungsitation halbwegs 
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zur andern, wo fie auf die ihr entgegenfommende Batrouilfe ſtößt. Der 
patrouillivende Mann hat jeine Signalfadel für den allgemeinen Dienft 
und eine Zaterne zu feinem perjönlichen Gebrauche auf dem ftrapaziöfen 
Gange. Fit Gefahr im Verzuge und hat das jcharfe Auge des Spähers 
draußen auf der finftern und empörten See, mitten im Wogenbranden und 
Toſen des Elemente das havarirte Schiff entdedt, jo jegt er jein Signal- 
licht in Brand und eilt zu feiner Nettungsftation zurück, in der das ſchwerſte 
Stüd Arbeit jeinen Anfang nimmt. 

Dod) darüber jpäter. Das Bild, welches uns die langgeftrecdte ameri- 
kaniſche Oſtküſte bietet, findet allenthalben an den europäiichen Geſtaden 
feine Wiederholung. Dort ift die Kette der Rettungsftationen noch dichter, 
namentlich) an jtürmifchen Küften, wie im Bereiche Englands, des Aermel- 
canals und der nordiichen Meere. Hier hat das Rettungswejen zur See 
zu einer muftergiltigen, mit allen erdenklichen Hilfsmitteln ausgejtatteten 
Inſtitution ſich ausgewachſen. Der Weg bis dahin war freilich ein lang- 
wieriger, mehrfach unterbrochener, und ehe er ans Ziel führte, fanden 
ungezählte Taujende von Sciffbrüchigen ohne die geringfte Ausficht auf 
Rettung einen elenden Tod in den Wellen. 

Die Anfänge des organifirten Rettungswejens reichen bis ins vorige 
Jahrhundert zurüd. Das erjte Rettungsboot zum Zwede der Bergung von 
Schiffbrüdhigen, von welchen wir Kenntniß haben, wurde im Jahre 1784 
für den Dienjt auf der Themje fertiggeitellt. Es iſt — ein freundlicher 
Zufall — dasſelbe Jahr, in welchem James Watt fein. berühmtes Patent auf 
das Conſtructions-Princip der Niederdrudmafchine nahm. Der Eonftructeur 
und Erfinder des erjten Rettungsbootes war ein gewiller Lukin. Aus 
wajlerdichten Luftbehältern im Innern bejtehend, mit Korfgürteln an den 
äußeren Rändern und einem jchweren mit Eijen beichlagenen Stiel, behufs 
Bergrößerung der Stabilität und Schwimmkraft, Teiftete dieſes Boot vor- 
zügliche Dienjte und rettete noch im jelben Jahre mehrere Menichen aus 
der Sturmnoth. Das allgemeine Jntereffe an der Sadje war aber ſo 
gering, daß für jene Zeit wohl der berüchtigte Ausspruch des Pompejus 
Anwendung finden durfte: »Die Schiffahrt iſt nothwendig — nicht aber das 
Leben«... 
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Indeß jollte ein erichüitternder Unglüdsfall die trägen Geifter nachhaltig 
aufrütteln. Jm Jahre 1789 ging das Neweaftler Handelsichiff »Adventure« 
hart an der Mündung des Tyne-Fluſſes mit Mann und Maus zu Grunde. 
Als die an der Küfte Verſammelten die Mannjchaft des, nur 1000 Schritte 
vom Ufer entfernten Wrades mit dem Tode ringen jahen, wurden bedeutende 
Summen denjenigen geboten, welche ſich zum Nettungswerfe entjchließen 
wollten. Es waren alte, wetterharte Filcher zugegen, aber Niemand jchidte 
fid) in das Wagniß. Das gab zu denken. Das Ereigniß hielt die Gemüther 
rege, und alsbald wurde an die zu löjende Aufgabe geichritten. Es ward ein 
Preis für das befte Nettungsboot ausgejchrieben, und ein gewiller Greathead, 
Schiffbauer von Profeſſion, ftellte das beſte Modell eines jolchen Fahrzeuges 
fertig. Es war ähnlich wie das Lufin’sche Boot conjtruirt, nur hatte es 
jtatt der Iuftdichten Behälter auch im Innern einen Korkgürtel. Nach diejem 
Modelle wurde 1789 das erjte zu Rettungszweden bejtimmte Boot gebaut 
und jofort in Dienſt geitellt. 

Damit war der erfte Schritt gethan. Zu Beginn unjeres Jahrhunderts, 
alſo in einer Beit, in der auch die eriten Dampf-Locomotionsverfuche ftatt- 
fanden, gab es bereit3 eine größere Zahl von Greathead’ichen Rettungsbooten, 
welche viele Hundert Schiffbrüchige in Sicherheit gebracht hatten. Im 
Jahre 1802 wurden mit jolchen Booten allein in der Mündung des Tyne 
200 Menichen dem Wellengrabe entrifjen. Greathead erhielt vom Staate 
eine Ehrengabe und ward auch jonft vielfach ausgezeichnet. Aber fein Humaner 
Geiſt reichte nicht über feine Zeit hinaus. Im nächiten Jahrzehnt lag das 
Rettungsweſen wieder derart danieder, daß ein anderer Menichenfreund auf 
die Scene treten mußte, um die ftupide und fträfliche Gleichgültigfeit, Die 
nach und nad) wieder Plat gegriffen hatte, für immer zu bejeitigen. Diejer 
Mann war Sir William Hillary. Er richtete einen Appell an das englifche 
Volk, und jeiner Stimme mag hinlänglich überzeugende Kraft innegewohnt 
haben, da der Erfolg nicht ausblieb. 

Im Jahre 1824 trat eine neue, mit reichlichen Mitteln ausgejtattete 
Lebensrettungs-Gejellichaft in Thätigfeit, und nach wenigen Jahren zählte 
diejelbe etwa 30 Nettungsitationen mit Booten, Manby'ichen Rettungs— 
mörjern u. dal. 
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Man möchte nun meinen, daß der zweite Anlauf zu einem jo nütz— 
lichen und menjchenfreumdlichen Werfe auch auf die Dauer nur um jo 
eindringlicher fich hätte bewähren müfjen. Das war aber leider nicht der 
Fall. Wohl beitand die erfte organifirte Lebensrettungs-Gejellichaft volle 
25 Jahre und in diefem Zeitraume wurden über 6700 Schiffbrüchige den 
Wellen entriffen. Das Reſultat lag alfo für alle Welt auf der Hand. Die 
allgemeine Betheiligung war aber jo gering, daß es abermals des Eingreifens 
eines energiichen und vielvermögenden Mannes bedurfte, um die fait ein- 
gejchlummerte Angelegenheit wieder zu beleben. Im Jahre 1850, wo von 
den 90 Rettungsbooten der Geiellichaft nur noch ein Dutzend in jeetüchtigem 
Buftande fich befand, nahm der Herzog von Northumberland die Angelegenheit 
in die Hand, reorganifirte die Gejellichaft und gab ihr den Namen » National 
Lifeboot Institution«, 

Das war der Ausgang einer ungemein jegensreichen, zu rapider Ent- 
widelung gelangten Thätigfeit, die Schule für zahlreiche andere Beitrebungen 
diefer Art. Nun war man ficher, daß das Bedürfniß, welches hier obwalte, 
Jedermann flar werde, und ein nochmaliges Einſchlummern der Theilnahme 
nicht mehr möglich würde. Und der Neubegründer des Rettungsweſens zur 
See hatte Recht behalten. In England allein hatte die obgenannte Inſtitution 
im Zeitraume von etwa 30 Jahren über 25.000 Menichenleben gerettet. Das 
will denn Doch etwas heißen. Allerort3: in Frankreich, Holland, Dänemark, 
Preußen u. ſ. m. wendete man ſich num mit großem Eifer diejer Angelegen- 
heit zu. 

Der Herzog von Northumberland hatte gleichzeitig einen Preis in der 
Höhe von 100 Pfund Sterling für das befte Modell eines Nettungsbootes 
ausgeichrieben und die Bedingungen der Brauchbarkeit dadurd) gekenn— 
zeichnet, daß er die beitehenden Mängel bei den vorhandenen Booten 
hervorhob. Die Betheiligung an der Preisconcurrenz war groß, denn es 
liefen nicht weniger denn 280 Modelle und Zeichnungen ein. Als Sieger 
unter den Bewerbern ging ein gewiſſer Blanching hervor, doch erwies 
fi jein Boot in der Praris als nicht jonderlich verwendbar, jo daß das 
betreffende Comitd durch eines jeiner Mitglieder, den Bootsbauer Peake, 
einen andern Plan einreichen lieh. 
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So entitand das nach dem Erfinder benannte Rettungsboot, welches 
noch heute allenthalben in Verwendung ſteht. Die im Laufe der Zeit vor- 
genommenen Verbeſſerungen find geringfügiger Natur. Das erfte Peake'ſche 
Boot hatte bei einer Länge von 30 Fuß, 8 Fuß Breite und 31, Fuß 
Höhe. ES bejtand aus Luftkäften, Die im Innern angebradjt waren, und 
hatte einen jo jchweren Kiel, daß die Schwimmfähigfeit wejentlich erhöht 
und überdies der mechanische Effect des Selbftaufrichtens nach dem Kentern 
erzielt wurde. Die Wafjerentleerung erfolgte automatisch durch eine ent— 
iprechende Einrichtung, deren weſentliche Organe in einem waflerdichten 
doppelten Boden und Röhren mit jelbitthätigen Ventilen bejtanden. Das 
Selbjtaufrichten nach dem Kentern erfolgte innerhalb zweier Secunden, die 
Wafferentleerung in kaum einer Minute. Das Boot, welches für zehn 
Ruderer eingerichtet war, fonnte außer der normalen Bejagung von 12 Mann 
noch 30 Berjonen aufnehmen. 

Heute bejißt Die »National Lifeboot Institution« dritthalb Hundert 
Rettungsboote, die mit geringen Ausnahmen nad) dem Peake'ſchen Syſteme 
gebaut find. Aber auch in anderen Ländern — in Deutichland verhältnif- 
mäßig am jpäteften — jchritt man num mit Doppeltem Eifer an die Löſung 
der bedeutjamen und nüßlichen Aufgabe, und Dank diejer allgemeinen Thätig- 
feit haben jelbjt die unwirthlichiten Kitften der nördlichen Meere vieles von 
ihren früheren Schreden eingebüßt. Wie in England, gab aud) in Deutichland 
ein furchtbares Schiffsunglüd, wobei ſich die abjolute Unmöglichkeit zu retten 
herausftellte, den erjten Anftoß zur Gründung der eriten Rettungs-Gefellichaft. 
Das war im Fahre 1860. Die Wackeren, welche die Sache in die Hand 
nahmen, waren Bermpoft und tuglmay, jpäter Breujing und Merk. 
Aber die deutiche Kleinſtaaterei, der Particularismus und nicht zuleßt die 
Rivalität zwiichen den alten Hanfeftädten unter einander, verzögerten geraume 
Zeit die Entwicelung der ins Leben getretenen AInftitution. Gleichwohl 
wurden mit der Zeit alle Schwierigkeiten überwunden und am 29. Mat 1865 
die »Deutiche Gelellfchaft zur Rettung Schiffbrüchiger« gegründet. 

Es würde zu weit führen, die Organijation, Hilfsmittel und bethätigte 
Leiftungsfähigfeit diefer Geiellichaft an diefer Stelle zu erörtern und das 
Mitgetheilte mit fürmlichen Ziffercolonnen zu belegen. Es genügt zu 
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erwähnen, daß die Geiellichaft im Jahre 1879 über 87 Rettungsstationen 
verfügte, die mit 80 Booten (darunter 37 eifernen Francis-Batentbooten), 
43 Nafeten-, 18 Manby’schen Mörferapparaten und 11 Cordes’jchen Rettungs- 
gewehren ansgeftattet waren. Ueber die genannten Francis'ſchen Boote 
wäre kurz zu berichten, daß fie amerifanischen Ursprungs und nicht jo gut 
wie die Peake'ſchen find, aber in Folge ihres geringeren Gewichtes namentlich 
an den flachen Sand» und Diünenfüften Deutichlands, wo der Bootwagen 
auf weite Streden durch Menjchenfräfte befördert werden muß, befjer zu 
verwenden find als die jchweren engliihen Boote. Die Francisboote find 
auch ihren Dimenfionen nach Eleiner wie die Peake'ſchen. Ihre Leichtigkeit 
und bedeutende Elajticität beruht darauf, daß fie aus geripptem, verzinktem 
Eifenblech hergejtellt find. Die Boote find vorn und hinten jpib geformt, 
haben Luftkäſten und Korfgürtel, aber feine Vorrichtung zur Selbitentleerung, 
und es beſitzen Boote dieſes Syſtems leider nicht die Eigenfchaft, fich jelber 
aufzurichten. Dadurch befindet fich die Rettungsmannijchaft jelber in Gefahr, 
und obwohl bisher an den deutichen Küſten ein Fall diefer Art noch nicht 
eingetreten it, bleibt er immer möglich. Dagegen ift es vorgefommen, daß 
Peake'ſche Boote auf ihrer Ausfahrt wiederholt gefentert und dennoch das 
Rettungswerf glücklich durchgeführt haben. 

Ueberblidt man die lange Kette von Verſuchen und Beftrebungen, 
welche das Nettungsweien zur See aus den erjten Anfängen und Anläufen 
bis zur heutigen Vollkommenheit entwidelt haben, jo veripürt man etwas 
‚ bon jenem Geift der Initiative und Energie, der unjere Zeit mächtig durch— 
pulft. Hier, in der Sturmnoth, wo es fich nicht um materielle Dinge, jondern 
lediglih um das Leben unſerer Mitmenjchen handelt, wo der Opfermuth 
des Einzelnen nur einer idealen Sache zu Diensten ift und das Humanitäts- 
gefühl die hervorragende Triebfraft des ganzen Organismus ift, erjcheint 
unjer Jahrhundert verflärt von dem Schimmer jenes allgegenwärtigen und 
allordnenden Geijtes, der das Größte vollbracht, aber über dem Bedeutjamen 
dag rein Menichliche nicht aus den Augen verliert. Mag immerhin, die 
großartige Ausnützung des Dampfes und überhaupt der majchinellen Hilfg- 
mittel vorwiegend auf die Vereinfachung der Arbeitsleiftung berechnet fein: 
die Thatjache, daß damit die Menfchenhände von der jchwerjten Arbeits- 
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leiſtung entlaſtet wurden, iſt nimmer zu leugnen. Der Genius unſerer Zeit 
iſt nicht in der Maſchine verkörpert, nicht in den zahlreichen, ſinnreichen 
Mechanismen gebannt. Er bethätigt ſich überall, wo es gilt, die Gegenſätze 
zu glätten, die materielle Leiſtung dem allgemeinen Wohlſtande dienſtbar zu 
machen, die Lebenselemente unzähliger Erijtenzen von der trägen Materie 
loszulöſen und fie jchaffensfreudig den großen Strebungen dienjtbar zu 
machen. 
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So hat derſelbe Genius ſich in die Sturmnoth gewagt und mit 
Aufgebot ſinnreicher Mechanismen dem mit dem Tode ringenden Menſchen 
die rettende Hand gereicht. Dieſe Mechanismen ſind dermalen von ebenſo 
großer Vollendung, wie Alles, was der Zeitgeiſt aus ſeinem Schoße gefördert. 
Leichte, treffliche, gegen alle Meeresſchrecken gefeite Boote ſteuern hinaus 
zu den im Wogendrange ächzenden Wracks. Die Leute, welche ſo ſchwerem 
Dienſte obliegen, find durch Korkjacken geſchützt, welche fie über Waſſer 
halten, wenn das Boot kentert. Aber ſelbſt dieſer Calamität hat man begegnet. 
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Es iſt unſchwer zu begreifen, daß die Rettungsmannjchaften mit ungleic) 
größerem Eifer ihrem jchweren Berufe obliegen, wenn fie wiljen, daß Die 
See weder fie, noch ihr Fahrzeug verichlingen kann; daß das letztere im 
ärgften Wiüthen der Brandung oder des Wellenganges ſich jelber aufrichtet, 
jelber entleert und unbefiegbar jeinem Zwecke dient. 

Wo aber die Gefahr jo groß, daß ſelbſt jo vollendete Einrichtungen, 
wie die vorjfizzirten, den Dienft verjagen, hat man andere Ausfunftsmittel 
gefunden. Man hat Manby’iche Mörjerapparate, welche ihre Wurfleine bis 
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auf 2000 Schritte jchleudern, Rafetenapparate und Gewehre, welche ähnliche 
Effecte erzielen. Dieje Leinen find wahre »Nettungsfäden«, denn jo dünn 
fie auch fein mögen, fie ftellen die Verbindung zwijchen der Küfte und dem 
Wrad her, und wenn einmal die Wurfleine über das Schiff fi) gelegt hat, 
genügen einige rührige Hände, um der dünnen Leine ein ftarfes Seil (das 
an jene befejtigt wird) folgen zu lafjen. Ein jolches Seil aber hat jeine 
ausreichenden Rettungsvorrichtungen. Es läuft vom Schiff zum Feſtlande 
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leben... Da aber bei jolchen Anläffen auch die Schnelligfeit eine große 
Rolle jpielt, giebt e8 eigene Karren und Geftelle, Schiffs-, Rafeten- und 
Mörferwagen, und die Mannjchaften jelber find militärisch dreifirt. Iſt ein 
Wrack in Sicht, jo verlaffen die Rettungsboote bligjchnell das Bootshaus 
und drängen hinaus, wo Wind und Wellen ihren furchtbaren Tanz auf: 
jpielen. Zugleich rollen die Wagen mit den Schleuderapparaten herbei, Die 
Mörjer fallen, und janjend jchwingen die Leinen zu den Verlaffenen hinüber. 
Troß aller Sturmijchreden gelingt die Rettung, der legte Mann ift von 
dem berjtenden und auseinanderjtürzenden Wrad herübergeholt. Nur die 
Danfesworte, wie man fie auf den Lippen von Sciffbrüchigen vernimmt, 
vermögen uns die Thatjache zum Bewußtiein zu bringen, wie nahe der 
Menſch dem Menjchen fteht. Sie hängen ameinander und bedürfen ihres 
gegenfeitigen Schutzes. Daß ſolche Erfenntniß ung gerade in der Gefahr 
und an Punkten wird, wo dieje Gefahr — wie bei den Küſten — am 
jchreeflichjten, bringt einen ganz anderen Sinn in das einft berüchtigte Stoß— 
gebet: »Segne, o Herr, den Strand!«... Es iſt nicht der Segen im Sinne 
des Strandräubers — es ift der Segen der Humanität, der Nächitenliebe... 





IH: 


































































































| 
| 


| 
| 





| 





| 


N 








GeihogErplofion an Bord des „Ihunderer*, 


* ir haben ſchon in der Einleitung zu dieſem Werke die Bemerkung 
gemacht, daß die höchſte Potenz des eiſernen Schiffbaues das 
moderne Schlachtſchiff ſei. Mag dasſelbe — hieß es 

FR an jener Stelle — ein Werkzeug fein, das vorwiegend auf 
die Berftörung, auf den Kampf berechnet ijt: es jpiegelt fich in ihm gleich- 
wohl das moderne Kraftbewußtjein der Völker — ein Kraftbewußtjein, das 
zum Schirme des Völferfriedens wird, wenn die gleichen Nampfmittel ſich 
die Wage halten. Der menjchliche Genius verjühnt fich mit diefen auf die 
Vernichtung berechneten Kriegsmajchinen, wenn er erwägt, welche Summe 
von Kraft, Talent, Energie und Erfindungsgabe auf deren Conftruction 
aufgewendet wird. 

In der That, das Panzerichiff ijt ein imponirendes Abbild des »Eijernen 
Sahrhunderts«. Als Organ der höchiten Kraftleiftung und Kraftanſtrengung, 
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als Mechanismus der complicirtejten Art, als Product des genialen Schaffens- 
triebes und rohen Vernichtungstriebes — als alles dies fteht das moderne 
Schlachtſchiff unerreicht auf dem Geſammtgebiete der Technik da. Und dennod) 
flößt es weit weniger Furcht, denn Bewunderung ein. Man bewundert 
hier zwar nicht den Zwed, wohl aber die Leiftung. So groß aud) die Zahl 
jener eifernen Ungethüme fein mag, die dermalen alle Meere bevöffern: 
man vermißt an ihnen einen einheitlichen Typus, denn in dem großartigen 
Werden und Schaffen der Striegsmittel zur See find conjtante Wandlungen, 
Syſtem-Aenderungen und Conftructiong-Entwidelungen wahrnehmbar, welche 
die Erfindungsfraft aufs äußerste anipannen, zu ftets neuen Triumphen der 
Wiſſenſchaft fich geftalten und eine großartige Summe von praftiichen und 
techniichen Erfahrungen ſich dienjtbar machen. 

Vielleicht hat diejer ftete Entwicdelungsgang, in welchem ein Organ 
um das andere jeine größere Kräftigung findet, ſtets wachſende majchinelle 
Mittel in Anwendung gebracht werden und jede nachfolgende Leitung organisch 
aus der vorhergegangenen ſich entwidelt, für den Fachmann, der dies alles 
fich geftalten ficht, wenig Ueberrafchendes. Dem Laien, dem diejer Zuſammen— 
hang abgeht, und der weniger nad) dem Lebensgange jenes bewunderungs- 
würdigen Organismus fragt, jondern vielmehr mit dem Vorhandenen ſich 
zufrieden giebt, wird diefer Lebendige Kraftausdrud zu einer fürmlichen Märchen: 
ericheinung. Hierfür jpricht der Umjtand, welch' mächtigen Eindrud eine 
moderne »Scejchlacht-Majchinee — >Sciffe« können die meisten Typen 
wohl kaum genannt werden — auf die Phantafie des Nichtfachmannes 
ausiibt. Er betritt das Ded des ihm fremdartigen Ungethüms und fühlt 
ſich jofort überwältigt von den großartigen, zum Theile höchſt finnreichen 
Einrichtungen einer ſolchen Kriegsmajchine. Er erfennt in ihr einen Triumph 
der Technik jondergleichen, wenn er fich vor Augen hält, weldye Maſſen 
hier als Schwimmförper dem Wafjer anvertraut find, wie diefen Mafien 
jelber, al3 bewegte Laſt, eine umgeheuere Angriffskraft innewohnt, wie ſich 
der Menich auf dieſem ſchwimmenden Mechanismus durch Schußmittel 
aufergewöhnlicher Art gegen die vernichtende Gewalt der modernen Riejen- 
geichüge wappnet, Dabei aber die leteren jelber hinter Banzer, Thürme und 
Gitadell-Bruftwehren birgt, um jeine vernichtenden Angriffe auszuführen, 
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Dies Alles wäre unmöglich, wenn hier nicht Dampf und hydrauliſche 
Kraft und überhaupt das Aufgebot von majchinellen Hilfsmitteln der Hand» 
arbeit zu Hilfe fümen. Der Laie ftaunt die Riefengefchüge an, aber jein 
Erjtaunen wird noch weientlich gefteigert, wenn er wahrnimmt, daß es nur 
eines Fingerdrudes bedarf, um diefelben zu beivegen, zum Laden zu ſenken, 
zum Schufje emporzuheben, die riefigen Gejchoffe einzuführen. Ja noch mehr: 
ein jolch’ janfter Fingerdrud genügt, ganze Panzerthürme von ungeheuerem 
Gewichte, ſammt den in ihnen aufgejtellten Monftregeichügen, wie ein Stinder- 
ipielzeug zu bewegen. Die furchtbare, zerftörende Kraft: hier wird fie buch— 
jtäblich von der jchwachen Menfchenhand gegängelt. Faſt aller Straftaufiwand 
wird durch majchinelle Eingriffe bejorgt. Eine verjchtwindend kleine Zahl von 
Menſchenhänden genügt, die größten Feuerjchlünde zu bedienen; Telegraphen- 
leitungen laufen vom Standpunkte des Commandanten in alle Winfel des 
ungeheueren Raumes, jo daß es zur Entfeffelung wahrhaft titanijcher Kräfte 
faft gar feiner Worte, jondern nur ſtummer Zeichen bedarf. Dampfapparate 
jegen die Geichüge in Bewegung, bedienen das Steuer, bejorgen die Mani- 
pulationen mit dem Anker. Alles Leben wird hier zur Majchine. Dazu 
gejellen Fich noch die majchinellen Organe, welche die Locomotion bejorgen, 
mit einem Sraftaufwand von 10.000, 15.000 — ja jelbit 18.000 Pferde: 
fräften, die ungeheueren Räume, welche zur Aufnahme des Brennmaterials 
dienen, die Stärke und das Gewicht des Panzers, kurz das Object als jolches, 
mit all jeinen Eonftructionstheilen und bemunderungswürdigen Einrichtungen. 

E3 wäre ein müſſiges Beginnen, wollte man all das Borgebrachte 
in eim überfichtliches, anſchauliches Bild vereinen. Dem wideripricht der 
Gegenſtand jelber, deffen Bedeutung mit der Fülle des verjchiedenartigen 
Details erheblich wächſt. Mit der bloßen Anjchaulichkeit ift hier, wo es 
ſich zumeift um rein technische Dinge handelt, ohnedies nicht gedient. Dazu 
gejellt fich, wie bereits einmal erwähnt, die große Verjchiedenheit der modernen 
Seeſchlacht-Maſchinen in Bezug auf die äußere Geftalt, die innere Einrichtung, 
die Gonftructionselemente und nicht zuleßt in Bezug auf Zwed und Ver- 
wendungsart der Schiffe... Wenn von modernen Kriegsichiffen die Rede 
ist, handelt es jich immer um Fahrzeuge von verichiedener Beftimmungsart: 
entweder um Schlachtichiffe, oder um Küftenvertheidigungsichiffe, oder um 
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Kreuzer. Die weiteren Abftufungen bilden die verichiedenen Syſteme (Typen 
oder Claſſen). 

Die vollfommenfte Seeſchlacht-Maſchine ift das Hochſee-Panzerſchiff. 
Damit iſt aber noch) lange fein Typus für ſich angedeutet. Wohl find gewiſſe 
Elemente allen Hochiee-PBanzerichiffen gemein: die großen Dimenfionen, der 
bedeutende Tiefgang, der große Aufwand von Räumlichkeiten, die bedeutende 
maschinelle Leiſtungskraft und die entiprechend ausgiebige Beſtückung. In 
alle dieje Grundelemente aber jpielen Conftructions-Principien, welche die 
Einheitlichfeit zerftören und eine ganze Reihe von Typen bedingen. Der der 
alten Schiffseinrichtung am nächjten ftehende Typus ift das Batterieſchiff. 
Es führt jeine Geichüge an beiden Bordjeiten, vergrößert Demnach die Banzer- 
fläche, welche dem entiprechend ziemlich jchrvach gehalten werden mu, um das 
zuläjlige Gewicht des ganzen Schiffes nicht zu überjchreiten. Batteriejchiffe 
mit durchichnittlich 6000 Tonnen Deplacement find gezwungen, bereits einen 
jo Schwachen Panzer anzulegen, daß diefer faum mehr dem Zwede entiprechen, 
unter feiner Bedingung aber den Geichügmonftren anderer Schlachtichiffe 
Widerſtand zu leiften vermöchte. Aus diefem Grunde werden Batteriejchiffe 
gar nicht mehr gebaut und die vorhandenen ausrangirt. 

Die Frage lag nun jo: auf welche Weile kann in der Gonjtruction 
von Schlachtichiffen dem bei den Batterieichiffen zur Geltung kommenden 
Uebelſtande abgeholfen werden, ohne das Schiffsgewicht weſentlich zu erhöhen 
(beziehungsweie den Schiffsförper jelber größer zu dimenfioniren) oder die 
artilferiftiiche Leiftungsfähigkeit zu fchmälern? Die Löjung erfolgte dahin, 
daß man wohl den jogenannten »Gürtelpanzer« an der Waſſerlinie beibehielt, 
im übrigen aber nur den mittleren Theil des Schiffes ftärfer panzerte, in 
diejem Raume — der begreiflicherweile etwas bejichränft iſt — wenige 
Geſchütze, aber jolche von großem oder allergrößtem Kaliber aufitellte. — So 
entjtanden die Caſemattſchiffe. Sie haben, obwohl fie nur ein Uebergangs— 
jtadium bezeichnen, in den Kriegsflotten der Mächte große Berbreitung 
gefunden. In der Gonjtruction der Gajematte kommen hinfichtlich der 
Einrichtungen derjelben injoferne Abweichungen im Detail vor, als einige 
Gajemattichiffe den Ausichuß nach der Längsrichtung des Schiffes (Jagd— 
und Retraiteichuß) von eigenen, am Oberded angebrachten, entweder gededten 
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Kreuzer. Die weiteren Abjtufungen bilden die verjchiedenen Syſteme (Typen 
oder Claſſen). 

Die vollkommenſte Seeſchlacht-Maſchine ift das Hochſee-Panzerſchiff. 
Damit ijt aber noch lange fein Typus für fich angedeutet. Wohl find gewiſſe 
Elemente allen Hochiee-Banzerjchiffen gemein: die großen Dimenfionen, der 
bedeutende Tiefgang, der große Aufwand von Räumlichkeiten, die bedeutende 
majchinelle Leiftungsfraft und die entiprechend ausgiebige Beſtückung. In 
alle diefe Grundelemente aber jpielen Conftructions-Principien, welche die 
Einheitlichfeit zerjtören und eine ganze Reihe von Typen bedingen. Der der 
alten Schiffseinrichtung am nächjten jtehende Typus ift das Batterieſchiff. 
Es führt jeine Geſchütze an beiden Bordjeiten, vergrößert demnach) die Panzer- 
fläche, welche dem entiprechend ziemlich jchwad; gehalten werden muß, um das 
zuläffige Gewicht des ganzen Schiffes nicht zu überjchreiten. Batteriejchiffe 
mit Durchichnittlich 6000 Tonnen Deplacement find gezwungen, bereits einen 
jo Schwachen Banzer anzulegen, daß diejer faum mehr dem Zwecke entiprechen, 
unter feiner Bedingung aber den Gejchügmonftren anderer Schlachtichiffe 
Widerſtand zu leiften vermöchte. Mus diefem Grunde werden Batterieichiffe 
gar nicht mehr gebaut und die vorhandenen ausrangirt. 

Die Frage lag num jo: auf welche Weile kann in der Conſtruction 
von Schlachtichiffen dem bei den Batteriejchiffen zur Geltung kommenden 
Uebeljtande abgeholfen werden, ohne das Schiffsgewicht wejentlich zu res 
(beziehungsweiſe den Schiffsförper jelber größer zu dimenfioniven) ober 
artilleriftiiche Leiftungsfäbigfeit zu jchmälern? Die Löjung & zte 
daß man wohl den ſogenannten »Gürtelpanzer« an der Waſſerlinie be | 
im übrigen aber nur den mittleren Theil des Schiffes ſtarler par 
dieſem Raume der begreiflicherweiſe etwas beſchräukt iſt 
Geſchütze, aber ſolche von großem oder allergrößtem Slaliber a ift 
entſtanden die Caſemattſchiffe. Sie haben, obwohl ſie tur e 
ſtadium bezeichnen, in den Kriegsflotten der Mächt gr 
gefunden. Ju der Conſtruction der Caſematte fi m ne 
Einrichtungen derielben injoferne Abweichungen i 
Galemattichifte den Ausschuß nach der Lingerie 
und Netraiteichuß) von eigenen, am Oberdedi je 
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Kreuzer. Die weiteren Abjtufungen bilden die verichiedenen Syiteme (Typen 
oder Claſſen). 

Die volllommenfte Seeſchlacht-Maſchine ift das Hochjee-Panzerichiff. 
Damit ift aber noch lange fein Typus für ſich angedeutet. Wohl find gewifje 
Elemente allen Hocjee-:Banzerjchiffen gemein: die großen Dimenſionen, der 
bedeutende Tiefgang, der große Aufwand von Räumlichkeiten, die bedeutende 
majchinelle Leiſtungskraft und die entiprechend ausgiebige Beſtückung. In 
alle dieje Grundelemente aber jpielen Conjtructions-Prineipien, welche die 
Einheitlichfeit zerftören und eine ganze Reihe von Typen bedingen. Der der 
alten Schiffgeinrichtung am nächjten jtehende Typus ift das Batterieſchiff. 
Es führt jeine Geſchütze an beiden Bordjeiten, vergrößert demnad) die Banzer- 
fläche, welche dem entiprechend ziemlich jchtwach gehalten werden muß, um das 
zuläjfige Gewicht des ganzen Schiffes nicht zu überjchreiten. Batteriejchiffe 
mit durchſchnittlich 66000 Tonnen Deplacement find gezwungen, bereits einen 
jo Schwachen Banzer anzulegen, daß diejer kaum mehr dem Zwede entiprechen, 
unter feiner Bedingung aber den Geſchützmonſtren anderer Schlachtichiffe 
Widerftand zu leiften vermöchte. Aus diefem Grunde werden Batterieſchiffe 
gar nicht mehr gebaut und die vorhandenen ausrangirt. 

Die Frage lag nun jo: auf welche Weile kann in der Conſtruction 
von Schlachtichiffen dem bei den Batteriejchiffen zur Geltung kommenden 
Uebeljtande abgeholfen werden, ohne das Echiffsgewicht weientlich zu erhöhen 
(beziehungsweile den Schiffsförper ſelber größer zu dimenfioniren) oder Die 
artilleriftiiche Leiftungsfähigkeit zu ſchmälern? Die Löfung erfolgte dahın, 
daß man wohl den jogenannten »Gürtelpanzer« an der Wafjerlinie beibehielt, 
im übrigen aber nur den mittleren Theil des Schiffes jtärfer panzerte, in 
dDiefem Raume — der begreiflicherweiie etwas beichränft ift — wenige 
Geſchütze, aber jolche von großem oder allergrößtem Kaliber aufitellte. — So 
entitanden die Caſemattſchiffe. Sie haben, obwohl jie nur ein Uebergangs— 
jtadium bezeichnen, in den Striegsflotten der Mächte große Verbreitung 
gefunden. In der Gonftruction der Gajematte fommen hinfichtlich der 
Einrichtungen derfelben injoferne Abweichungen im Detail vor, als einige 
Gajemattichiffe den Ausichuß nad) der Längsrichtung des Schiffes (Jagd— 
und Retraiteichuß) von eigenen, am Oberdeck angebrachten, entweder gedeckten 
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oder ungedeckten Gejchüßftänden haben, andere Schiffe aber diejen Ausihuß 
durch die Caſemattgeſchütze jelber bejorgen. Im lehteren Falle zeigt die 
Caſematte eine von der urjprünglichen Gonjtruction abweichende Form, indem 
fie mittelft eines Ausbaues über die Bordlinien hinausgreift, in welchem 
alle die Bordwände etwas eingezogen find, um den Ausichuß eben zu 
ermöglichen. 





„Devaftation.” (Sranzöfiiches Cafemattihiff.) 


Um dem Lejer von den conftructiven Details jolcher Caſemattſchiffe 
einen annähernden Begriff zn geben, find wir gezwungen, Zifferangaben 
zu machen, die wir im anderen alle als eine für den Laien unnütze 
Gedächtnißbelaſtung gerne vermieden haben würden. Die erfte diefer Angaben 
bezieht ſich auf das deutiche Panzerichiff »Staijer« (und das Schweiterichiff 
» Deutichland«). Die Länge desjelben mißt über 85 Meter, die Breite faſt 
19 Meter, der größte Tiefgang fait 8 Meter und jein Deplacement 
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7676 Tonnen. Die Tide des Panzers an der Wafjerlinie mißt 254 Milli- 
meter; nach vorne und rückwärts ift die Panzerjtärfe bis auf 127 Milli- 
meter verjüngt; die Cajematte ift mit 224 Millimeter ftarfen Platten 
gepanzert. In der Cajematte befinden ſich je acht Krupp'ſche (furze) 26 Centi— 
meter-Ningfanonen, je vier in der Breitjeite. Vor- und rückwärts find die 
Bordwände derart eingezogen, daß man in der Jagdridjtung beinahe genau 
in der Stilrichtung, ferner in der Netraiterichtung bis 15" von der Kiel- 
richtung feuern fann. Außerdem ift auf dem rücwärtigen Theile des Dedes 
hinter der halbfreisförmigen Banzerwand eine Krupp’iche lange 21 Gentimeter- 
Ringkanone aufgeftellt. Der »Kaijer« hat Majchinen von 7695 indicirten 
Pierdefräften und legt bei ganzer Kraft 14'/, Knoten zurüd. Er ift nad) 
den Plänen des berühmten englischen Schiffbau-Ingenieurs Reed gebaut und 
ging 1874 vom Stapel... Die zweite Angabe bezieht ſich auf das öjter- 
reichiſche Gafemattichiff »Euftoza«. Die Länge desjelben beträgt 92 Meter, 
die Breite faſt 18 Meter, der Tiefgang über 8 Meter, das Deplacement 
7063 Tonnen. Die Armirung befteht aus acht Krupp’ihen 26 Gentimeter- 
Kanonen; die Dicke des Panzers mißt an der Wajlerlinie 229 Millimeter, 
an der Gajematte 177 Millimeter. Die »Euftoza« hat Majchinen von 
4821 indicirten Pferdefräften. Der Schiffsförper und die Majchinen wurden 
zu St. Rocco bei Triejt vom »Stabilimento teenico Triestino« fertiggeftellt, 
und erfolgte der Stapellauf am 20. Auguſt 1872... Das ſtärkſte Caſemattſchiff 
dürfte dermalen die »Alerandra« (England) fein, welche bei einer Länge von 
99 Meter, einer Breite von 194 und einem Tiefgange von 8 Meter, ein 
Deplacement von faft 9500 Tonnen und Majchinen mit zuſammen 8615 indi- 
eirten Pferdefräften hat. Die Caſematte der »Alerandra« hat zwei Etagen 
und die Armirung derjelben beiteht aus zehn 26 Gentimeter- und zwei 
28 Gentimeter-fianonen, wovon acht der eriteren in der unteren, zwei der 
eriteren und die zwei 28 Centimeter-Kanonen in der oberen Batterie auf- 
geitellt find. Der Panzer an der Waſſerlinie hat eine Stärke von 305 Milli: 
meter, jener an der Cajematte 203 Millimeter. Außerdem befindet ſich im 
Innern der unteren Batterie eine mit 152 Millimeter ftarfen Platten 
gepanzerte Duerwand, welche je zwei der in dieſer Caſematte aufgejtellten 
vier Geſchütze von einander trennt. Die »Alerandras ift eines der ſchnellſten 
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Panzerſchiffe der englischen SKriegsflotte, indem fie bei 67 Schrauben: 
Umdrehungen über 15 Knoten zurüdzulegen vermag. 

Auf Seite 553 führen wir eine Abbildung des franzöftichen Gafematt- 
ſchiffes »Devaltation«e vor, welches mit dem »Foudroyant« und dem 
»Redoutable« zu den ſtärkſten Schlachtichiffen diejes Typus in der franzöfifchen 
Kriegsmarine zählt. Die » Devaftation« (im Auguft 1879 vom Stapel gelafjen) 
hat eine Länge von 95 Meter, eine Breite von 212 und einen Tiefgang 
von 7°6 Meter, und ein Deplacement von 9639 Tonnen. Die artilleriftiichen 
Kampfmittel find jehr bedeutend, da jowohl in der Cajematte, wie ober 
derjelben, jowie auf dem Oberdeck des Schiffes Gejchüge, zum Theile jehr 
ichweren Kalibers, placirt find. Die Caſematte ift mit vier, in den abgerundeten 
Eden derjelben aufgejtellten 34 Gentimeter-Gejchügen beſtückt, welche ſowohl 
in der Bug, wie in der Hedrichtung feuern fünnen, da die Bordwände zu 
diefem Ende entiprechend eingezogen find. Ueber der Cajematte befinden 
ji) zwei, in Halbthürmen, aber mit geringem Panzerſchutz untergebrachte 
27 Centimeter-Geſchütze, welche diejelbe Verwendbarkeit in Bezug auf die 
Schußrichtung befiken, wie die Unterded-Geichüge der Caſematte. Dieſe ift 
mit 240 Millimeter dien Platten gepanzert, während die Stärke des Panzer— 
gürtels 380, jene der Querwand 300 Millimeter beträgt. Die weiteren 
artifferiftiichen Mittel bejtehen in ſechs 14 Gentimeter-Geichügen und acht 
Nevolversftanonen, welche theil3 auf dem Vorder-, theils auf dem Hinterded 
untergebracht find. Bon jenen haben zwei den Ausſchuß in der Retraite- 
richtung, jo daß einichließlich der zwei Cajematt-Oberded-, und der zwei 
rückwärtigen Gajemattgeichüße, im Ganzen ſechs Geſchütze gleichzeitig das 
euer in der Hedrichtung aufnehmen können. 

Bevor wir über die weitere conitructive Entwidelung der Schlachtichifie 
berichten, bringen wir die Gefichtspunfte in Erinnerung, welche maßgebend 
waren, um jene Verbeſſerung des Syitems zu treffen, wodurch die artilleriftiichen 
Kampfmittel von den beiden Breitjeiten weg (wo die Geſchütze der ganzen 
Länge der Bordwände entlang placirt waren) in den mittleren Theil des 
Schiffes concentrirt wurden. Es gab eine Zeit, und fie reicht Feineswegs 
weit zurüd, wo man der Anficht war, im Panzerjchiffbau die größtmögliche 
Leiftung erzielt zu haben. Dem war aber feineswegs jo. Die maritime 


556 Das eiferne Jahrhundert. 


Ingenieurkunſt ſann auf neue Verbefjerungen und Verftärhingen. Sie behielt 
das Princip der »Gajemattex bei, gab ihr aber eine derartige Gejtalt, daß 
ein ganz neuer Schiffstypus entftand. Sie wurde zum runden Panzerthurm, 
beziehungsweife zu zwei Thürmen, welche einen jehr beichränkten Innenraum 
erhielten, entweder in der Kielrichtung hintereinander, oder in der Diagonal- 
richtung des mittleren Schiffstheiles (dev eine gegen die Badbord-, der 
andere gegen die Steuerbordjeite gerückt) aufgeftellt wurden, und zwar entweder 
feſt mit der Schiffsconftruction verwachien, oder drehbar. Im erfteren Falle 
jollten die Geſchütze über Banf« feuern, daher jelber drehbar fein, im 
zweiten Falle durch Schießicharten ihre Schüſſe abgeben, dagegen nicht jelber 
drehbar fein. Derlei Schlachtſchiffe heißen ⸗Thurmſchiffe-. Beide Syiteme 
haben ihre Vor- und Nachtheile, die bei den firen Thürmen darin bejtehen, 
daß dieje wohl weniger verlegbar, die Geſchütze dagegen nur theilweije gegen 
das Angriffsfener geſchützt find, während die beweglichen Thürme im Kampfe 
feicht durch feindliche Projectile »verfeilt«, d. H. der Drehungs-Mechanismus 
verlegt werden kann, indeß die Geſchütze hier jehr gut gedeckt find. 

Das erſte nach diefem Typus gebaute Schlahtichiff war Der engliiche 
»Royal Sovereigne, welcher 1864 vom Stapel lief. Thurmſchiffe mit firen 
Thürmen find der »Temeraire- der engliichen, der »Dcdan« und Die 
»Alma« der franzöſiſchen; mit beweglichen Thürmen der »Monarch« und 
»Neptune« der englischen, »Preußen« und -Friedrich der Große« der 
deutihen Marine ꝛc. Der früher erwähnte Llebeljtand, welcher bei den 
Drehthürmen dadurch zur Geltung fommt, daß der Drehmechanismus im 
Geſchützkampfe »verfeilt« werden fann, hat Anlaß zu einer abermaligen 
Berbefierung gegeben und auf diefe Weife den Kriegsmarinen die ftärfite 
Gattung von Schlachtichiffen verichafft. Um nämlich den Drehmechanismus 
und überhaupt die Conftructionstheife der Thürme zu ſchützen, wurde der 
Gentralpanzer bis zum Oberdeck hinaufgezugen, jo daß er eine Art Bruft- 
wehr rings um die Thürme bildet... So entjtand das Citadellſchiff, 
dermalen der ftärfite und gewaltigfte Nepräjentant unter allen Schlahtichiffen. 
Die Entpanzerung des größten Theiles des Schiffes würde indeß eine 
Schwächung des Fahrzeuges zur Folge gehabt haben, und jo verjah man 
es unter der Wafjerlinie mit einem gepanzerten Deck. 
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Den Gonftructiong-Principien nad) glaubt man mit dieſem Typus 
die ſtärkſte Seefampf-Mafchine ins Leben gerufen zu haben. Was dermalen 
an dieſem Syſteme noch verbefiert wird, bezieht fich weniger auf das Con— 
jtructiong-Brincip, denn vielmehr auf die Dimenfionen des ganzen Fahr— 
zeuges und die artileriftiichen Kampfmittel. Einer der ftolzeften Repräjentanten 
und dermalen das jtärfite Schlachtichiff der englischen Marine ift der 
»Inflexible- — ein bewunderungswürdiger Mechanismus, das Product 
ingeniöjer Kunſt und menjchlicher Energie. Wir haben hier eine Schlacht: 
majchine vor uns, die faum mehr das Anrecht haben dürfte, unter die 
Kategorie der »Schiffe« gezählt zu werden. Zwei mächtige, hinter der Citadelle 
gedecte, mit zwei Plattenlagen von Eijen und Stahl (»Compoundpfatten«) 
von zuſammen 407 Millimeter Dice gepanzerte Thürme überragen in 
mächtiger Höhe das Oberded. Die Thürme bergen je zwei Geſchützmonſtren 
von 40 Gentimeter Kaliber, die den ganzen Horizont bejtreichen fünnen; die 
directe Hedrichtung, jowie den todten Winfel, welchen für jeden Thurm 
der andere Thurm, die Rauchfänge und der dahinter befindliche Aufbau, 
abgerechnet, in welchem Falle nur zwei Geichiige in Action treten können. 
Die beiden Thürme find diagonal angeordnet, d. h. der vordere fteht auf 
der Badbordjeite, der hintere auf der Steuerbordjeite des Schiffes; zwiſchen 
beiden Thürmen und mit diefen durch eine Brücke verbunden, befindet fich 
der gleichfalls gepanzerte Commandantenthurm, von dem aus mitteljt Tele: 
graphen, Telephone — aljo jcheinbar mit den einfachften Mitteln — der 
ganze Coloß jammt der vielföpfigen Bedienungsmannfchaft gelenft, die Schieß- 
action und Steuerung geleitet, furz: der ganze Mechanismus wie ein Spiel- 
zeug behandelt wird. Troß jeiner bedeutenden Dimenfionen unanſehnlich 
von Außen, it in feinem Innern Alles großartig, Alles überwältigend. Der 
»Inflexible« iſt circa 975 Meter lang, 22°8 Meter breit und hat 77 Meter 
Tiefgang. Er Hat ein Deplacement von 11.980 Tonnen und Meajchinen 
mit zufammen 8000 indicirten Bferdefräften, welche Zwillingsſchrauben 
treiben und dem Schiffe eine Gejchwindigfeit von 13°8 Knoten geben 
können. Das Gejammtpanzergewicht diejes Coloſſes beträgt 3206 Tonnen 
— jo viel wie das Geſammtgewicht eines ganzen Kriegsichiffes von Eleineren 
Dimenfionen. Der »Inflerible« bejteht aus 135 waflerdichten Räumen und 
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befigt vier Dede, von denen zwei gepanzert find. Die acht Ventilatoren, 
welche den Schiffsräumen das nöthige Luftquantum zuführen, werden durch 
eigene Majchinen betrieben, desgleichen bejorgen, wie bereits angedeutet, 
eine große Zahl von Hilfsmaſchinen alle, ſonſt hauptjächlich durch Menſchen— 
hände bewirkten mechanijchen Manipulationen: die Ausjegung der Boote, 
die Steuerung, die Drehung der Thürme, das Heißen der Gejchofje u. ſ. w. 
Dabei kann diejer Eolof die enorme Menge von 1200 Tonnen (24.000 Eentner) 
Kohlen fafjen, alfo viele Tage in See bleiben, ohne gezwungen zu jein, 
unterwegs Brennmaterial aufzunehmen. 

So bewunderungswürdig dies nun auch Alles jein mag, laſſen fich 
gleichwohl gewichtige Stimmen gegen dieje Gattung von Seekriegs-Maſchinen 
immer eindringlicher vernehmen... »Die Begeifterung — jchreibt ein Fach— 
mann — in welche die Engländer anläßlich ihrer neueſten Rieſenſchiffe 
verfallen, fünnen wir nicht theilen. Obwohl die Banzerichiffe ohne Tafelung 
dem Zwecke des Angriffes und der Bertheidigung zu entiprechen jcheinen, 
wird man doch vielleicht nur zu bald zu der Ueberzeugung gelangen, daß 
die Kanone ohne den Schiffskörper, welcher fie trägt, nichts auszurichten 
vermag. Dieje ſchwimmenden Majchinenhäufer werden Mühe haben, dem 
verderblichen Spornftoße eines flinfen Gegners zu entgehen. Auch find dieje 
Schiffe zu tief im Wafler; bei etwas bewegter See müfjen alle Luken 
geichloffen werden, und der Aufenthalt im Schiffe wird dann unerträglich. 
In Wahrheit fünnen die Panzerichiffe ohne Tafelung nur als offenfive 
Küſtenwächter betrachtet werden, und entiprechen über dieſe Beſtimmung 
hinaus in feiner Weije ihrem Programm.« | 

Die Lorbeeren, welche die Engländer mit ihren Panzerſchiffen ein— 
heimften, jtörten zunächſt den Schlaf einer anderen maritimen Macht, welche 
jeit geraumer Zeit die größten Anftrengungen machte, um mit ihren Schladht- 
ichiffen alle Kriegsmarinen der Welt zu übertreffen. Die riefigen Thurmichiffe 
»Duilio« und »Dandolo«, welche die italienische Regierung nad) dem Modell 
des »Inflexible« bauen lieh, blieben gleichwohl Hinter dieſem zurüd, joweit 
die Dimenfionen in Betracht kommen. Sie haben ein Deplacement von 
11.438 (reſp. 11.225) Tonnen (gegen 11.980 des »Inflerible«) und Mafchinen 
mit 7510 (teip. 8150) indieirten Pferdefräften (gegen 8000 des » Iuflerible«); 
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dafiir Führt jeder der beiden Thürme zwei 101 Tonnen-Geſchütze (Staliber 
45 Gentimeter). Die Panzerung ift enorm; fie beträgt an der Citadelle an 
ihrer jtärkjten Stelle 550 Millimeter, an den Thürmen 450 Millimeter. 

Nicht ganz jo ftarf wie der »Duilio« und feiner Geftalt nad) von 
allen ähnlichen Typen abweichend, präjentirt fich das franzöfiiche Panzerichiff 
»Abmiral Duperre«, deſſen Schiffsrumpf, mit Ausnahme der beiden Steven 
und der Bodenbeplattung, ganz aus Stahl conjtruirt ift. Der Schiffsraum 
ift im nicht weniger als 200 wafjerdichte Abtheilungen gejchieden, und hat 
der Schiffsförper einen doppelten Boden. Außer dem umlaufenden Gürtel- 
panzer ijt noch ein Panzerded vorhanden. Die größte Banzerjtärfe beträgt 
550 Millimeter... Ganz bejonders gewaltig ift die artilleriftiiche Aus- 
rüftung. Es find zunächſt vierzehn 14 Gentimeter-Gejchüge in einer 
ungepanzerten Batterie inftallirt, ferner je ein 34 Centimeter-Geſchütz in 
den vier Thürmen, von denen zwei am Hinterdef in der Längsrichtung, 
zwei am Vorderdeck in der Duerrihtung des Schiffes ich befinden, 
Unmittelbar Hinter dieſen Teßteren Thürmen, die übrigens nicht in der 
Mitte, jondern im vorderen Drittel des Schiffes liegen, befinden fich die 
Kamine. Die vorderen Thürme greifen halbkreisförmig über die Bordwände 
hinaus, jo daß fie wie die Augen eines phantaftiichen Seeungethüms aus 
dem Sciffsrumpfe herausquellen. Die Gejchüte der vier Thürme, welche 
fir jtehen, feuern über Banf und ruhen zu diefem Ende auf Drehicheiben, 
welche durch Dampf und mittelft hydrauliſcher Apparate in Bewegung 
gelegt werden. Aus der Disponirung der Thürme ift zu erfehen, daß nur 
die Geichüge der beiden vorderen in der Jagdridjtung feuern fünnen. Um 
wenigitens die Geichiigftände der beiden vorderen Thürme gegen (von oben 
fommendes) Gewehr: und Mitrailleujenfeuer zu ſchützen, greift über Diejelben 
die Commandobrüce, die überdies ein gepanzertes Neduit für den Com- 
mandanten enthält. Die majchinellen Hilfsmittel des letzteren, um Die 
Bedienung der Geſchütze, Majchinen und des ganzen Fahrzeuges überhaupt 
jelbititändig leiten zu können, find die gleichen, wie beim »Inflexible« und 
anderen Schiffen dieſer Claſſe. 

Alles Dageweſene übertrumpfend und mit den größten artilleriftiichen 
Kampfmitteln ausgeftattet, präjentiren fich die neueſten italieniſchen Schlacht: 
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ichiffe ⸗Italia- und »Lepanto«. Ihrer äußeren Geftalt nach jtellt fich die 
Italia« als eine langgeſtreckte jchwimmende Mafje mit vier riefigen, bei- 
läufig in der Mitte des Schiffes über Bank der, in einem ovalen Reduit 
untergebrachten zwei Plattformen feuernden Gejchügen, einer Neihe von 
Geichüglufen an den Bordwänden und mit nicht weniger als ſechs Schloten 
(drei vorne, drei hinten). Das Ganze überragen zwei dünne Signalmajten 
ohne Tafelung. 

Mit den Panzer:Eitadellichiffen »Italia« und »Lepanto« iſt alles 
bisher im Kriegsihiffbau Dagewejene weit überboten. Dieje Werfe find die 
höchite Potenz einer Kraftleiftung, die fich zuerft beim »Inflexible- bethätigte, 





„Inflerible,* (Englifches Citadelliciff.) 


aber bei diejem erjten Anlaufe nicht ftehen blieb. Was die »Italia« (und 
»Lepanto«) bedeutet, erſieht man am beiten aus einigen Ziffern, Die wir 
dem Lejer unter Feiner Bedingung vorenthalten wollen, da nur fie geeignet 
find, dem Nichtfachmanne einen Begriff von den Dimenfionen und Der 
Leiftungsfähigfeit diejes Colofjes zu geben... Das Schiff befigt die enorme 
Länge von faſt 124 Meter, iſt 22°5 Meter breit und hat bei einem Tiefgange 
von 99 Meter ein Deplacement von 14.385 Tonnen. Um dieſe gewaliige 
Eijenmafje in Bewegung zu jeßen, bedarf es vier getrennter Mafchinen zu 
je drei Eylindern; jede dieſer Majchinen repräjentirt 4500 indicirte Pferde- 
fräfte, jo da alle vier zufammen eine Leiftungsfraft von 18.000 Pferde: 
fräften repräjentiren, welche im Stande find, dem jchiwimmenden Ungethüm, 
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troß feines enormen Gewichtes, in der Fortbewegung eine Gejchwindigfeit 
von 17 Sinoten zu geben. Diejer Leiftungsfähigfeit entiprechend, ftellt ſich 
auch der Kohlenbedarf außergewöhnlich hoch. Die »Italia« aber leidet 
hieran feinen Mangel, denn fie führt bei normaler Musrüftung nicht 
weniger al3 1858 Tonnen Kohlen, kann aber diejes Quantum auf 2180, 
ja, mit Hinzuziehung der Zellen im Dedgebälfe bis auf 3680 Tonnen 
oder 73.600 Gentner erhöhen — eine ganz fabelhafte Fracht! 

Ueber die Prineipien, welche bei der Conjtruction der »Italin« und 
ihres Schweiterichiffes >»Lepanto« maßgebend waren, läßt fi) in Kürze 
erwähnen, daß dem Gonftructionsplane der Gedanfe zu Grunde lag, >in 





Italia.“ (Italienisches Schlachrichiff größter Dimenfion.) 


Bezug auf offenfive und defenſive Eigenichaften jehr jtarfe Schiffe zu haben, 
welche mit einer größeren Gejchwindigfeit als die aller im Bau oder im 
Entwurfe befindlichen Kriegsſchiffe verjehen wären, jelbjtjtändig jede oceaniſche 
Fahrt zu unternehmen tauglich jeien, eine große Mafje von Truppen zu 
transportiren vermögen und jo viel als möglich gegen unterjeeiiche Angriffe 
fichergejtellt jeien«. Das Hauptgewicht der Conftructionsidee lag alfo in dem 
Beitreben, die vorhandenen Kriegsichiffe ähnlicher Eonjtruction (-Inflexible«, 
»Duilio« 20.) zu übertrumpfen; die Schiffe nach dem aufgejtellten neuen 
Typus jollten wirkſamer gejchüßt, jtärfer armirt, mit bejjeren See-Eigen- 
Ichaften begabt und fähig jein, die See durch längere Zeit als jene zu halten, 
wozu der bedeutende Kohlenvorrath fie befähigen jollte. 
Schweiger:-Lerhenfeld. Das eilerne Jahrhundert. 36 
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Sehen wir uns nun dies Seeungethün, welches den einjchmeichelnden 
Namen »Italia« trägt, etwas näher an. Was uns zumächit auffällt, ift, 
daß das Schiff des gewöhnlichen Gürtelpanzers entbehrt. Ein der Wirk: 
jamfeit moderner großer Schiffsgeſchütze entiprechend ftarfer Panzer würde 
bei den bedeutenden Dimenfionen der »Italia- und ihrer außergewöhn— 
lichen Belaſtung das Eigengewicht des Colofjes derart potenzirt haben, daß 
jie eventuell ihre Schwinmfähigfeit verloren haben würde, oder das Con— 
ſtructions-Princip überhaupt nicht ausführbar gewejen wäre. In der 
Waſſerlinie ift aljo die > Stalia« wenigftens von außen vollftändig ungeichüßt. 
Dagegen bejigt fie ein durch die ganze Länge des Schiffes laufendes 
gepanzertes Ded, und bejteht dieje Panzerung aus einer doppelten Beplattung 
von zufammen 75 Millimeter Dicke. Das Panzerdeck hält fich fait genau 
an der Wafjerlinie, wölbt ich aber vorn und hinten nad) abwärts, jo daß 
e3 am Sporn mit diefem zufammentrifft und jeine Widerjtandsfraft wejentlic) 
erhöht. Der über dem Panzerded gelegene Innenraum des Schiffes iſt nad) 
dem Zellenſyſtem Hergeftellt. Darüber erheben ſich zwei Batteriedede über- 
einander, die möglichjt geräumig conftruirt find, um größere Truppen 
abtheilungen aufnehmen zu fünnen. 

Wahrhaft impojant find die artilleriftiichen Kampfmittel diejer gewaltigen 
Seeſchlacht-Maſchine. Wir haben da zunächit eine ftarfe, wenig über das 
Oberdeck ragende, mit 430 Millimeter dien Platten gepanzerte Citadelle. 
Die Wände derjelben find, um den Geſchoßaufſchlag abzuſchwächen, nicht 
jenfrecht aufgeführt, jondern unter einem fleinen Winfel geneigt. Hinter, 
beziehungsweile innerhalb diejes ehernen Ringes, ftehen die beiden Geſchütz— 
Plattformen, die vordere fteuerbord, die rüchvärtige badbord. Die ercentriiche 
Lage beider Plattformen zu einander bedingte den faſt elliptiichen Grundriß 
der Eitadelle. Auf den Plattformen find je zwei 101 Tonnen-Geſchütze placirt, - 
deren Feuerwirkung fich auf Entfernungen von 55 Meter an erftredt. Die 
Depreilion von 10°, welche den Geichügen gegeben werden kann, ermög- 
licht es nämlich, feindliche Schiffe in jolcher Nähe noch zu treffen. Ander- 
ſeits geftattet die Elevation von 12° die Beichießung eines auf 3000 Meter 
Entfernung in 450 Meter Seehöhe gelegenen Punktes. Um den ungeheueren 
Gefchigprojectifen der »Italia« die mit 16.200 Metertonnen berechnete 


Die modernen Kriegsmittel. 563 


Durchſchlagskraft zu geben, bedarf es einer Pulverladung von 350 Kilogramm 
oder 7 Gentner... Damit nicht genug, führt die » Italia noch weitere 
18 Geſchütze (von 15 Gentimeter Kaliber), welche zum großen Theil im 
zweiten Batterie» und nebenher auch auf dem Oberded placirt find, während 
das erjte (untere) Batteriedef für die über Waffer zu lancirenden Filch- 
torpedos eingerichtet ift. 

Wenn der Leſer — mag er auch mit der maritimen Technit wenig 
oder gar nicht vertraut jein — all’ das Meitgetheilte zujammenfaßt, jo 
wird er den Eindrud von einer Sraftleiftung des techniichen Genius 
gewinnen, dem eine ähnliche dermalen fich nicht zur Seite jtellen kann. 
Gleihwohl iſt dieſer Eindruck nicht darnach, ung das Object, das. ihn 
hervorgerufen, bejonders ſympathiſch zu machen. Dieſer verförperte Riejen- 
troß, mit feiner vernichtenden Gewalt, mit jeinem zwar bewunderungs- 
würdigen, aber der Menjchheit gefährlichen automatischen Leben — einem 
Leben, das ſich der ftärfjten Organe erfreut, welche je einem Dinge von 
Menſchenhand verliehen wurden: einem ſolchen der Zerftörung dienenden 
Riejenapparate kann der Genius unjeres Jahrhunderts nicht zujubeln. Wiſſen— 
Ichaft und Kunjt Haben das Vollendetite geleiftet, aber die Befriedigung 
hierbei kann nur eine bedingte jein. Man jagt: auch jolche Kraftleiitungen 
wären der Menjchheit nüßlich, denn der Reſpect, den fie hervorrufen, ver- 
mindert die von Außen einem Lande oder Volke drohende Gefahr. Das 
iſt aber feine Theſe, jondern ein Trugichluß; denn wo die Kriegsfurie 
einmal entfeffelt ift, fürchtet fich Niemand und fürchtet man nichts, und 
dann werden auch die Kampfmajchinen vom Schlage der »SItalia«, des 
» Duilio«, »Admiral Duperre« oder »Inflexible⸗ das Ihre thun: vernichten 
und zeritören, oder jelber in Dampf und Feuer aufgehen, wenn an dieſe 
ſchwimmenden WRiejenleiber ein tücticher Torpedo ſich anjchmiegt, oder 
ungeheuere Projectife zerichmetternd durch Banzer, Zellen und Dede prafjeln, 
oder der Sporn eines angreifenden Gegners in die Flanke des jcheinbar 
unüberwindlichen Colofjes ſich einbohrt, und binnen wenigen Minuten Riejen- 
Ichiff, Riejenfanonen, Taufende von Tonnen Stahl und Eiſen, jammt allen 
Lebenden und der zerichellten Eyflopenfraft mit ihren impofanten Majchinen 


in die Tiefe des Meeres verlinken... 
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So ijt das Ende, und nicht anders, und bei ſolchem Ausblick jtimmt 
man den trefflichen Berjen 9. v. Littrow's zu, der die modernen Seeſchlacht— 
Majchinen in malitiöjejter Weiſe apoftrophirt, indem er den »Geift Neljon’s« 
iprechen läßt: 

Ihr feid fürwahr des faulen Friedens Taube, 
Der grüne Delzweig paßt in Euren Mund. 


Mit Eurem Panzer gebt zugleich der Glaube 
An Mannestraft, an edlen Muth zu Grund. 


Nennt Ihr e8 Schlacht, wenn wir wie Höllendracdhen 
Die jtahlbeichuhte feige Banzerbruft 

Zum Ziel der Kugeln unf’rer Feinde machen, 

Uns unf’rer Unverletzbarkeit bewußt? 


Nennt Ihr es Schladht, wenn man wie wilde Stiere 
Sid Stirn gen Stirne zu zerichellen droht — 
Nennt Ihr es Schlacht, wenn in dem Seeturniere 
Euch keine Palme winfet, als der Tod? 


Nennt Ihr es Schladht, fi in den Grund zu bohren, 
Sich zu vernichten, ohne fich zu ſeh'n? 

Der Menſch ift doch zu Beflerem geboren 

Und will ala Opfer nicht zur Schlahtbanf geh’n. 


Nur Helatomben bringet Ihr zu Stande, 

Nur Helatomben auf dem wüſten Meer; 

Im Kampf it Ehre — aber Mord iſt Schande, 
Ihr mordet nur und fämpfet nimmermehr! 

. . . Man hat mit Recht darauf Hingewiejen, daß die Locomotive 
zwar der Repräjentant einer vertenfelt vealiftiichen Zeit jei, daß aber ihr, 
jowie überhaupt den Eijenbahnen ein gut Stück zeitgemäßer Romantik 
anhafte. Und Niemand, der das haftige Hinausftürmen in die Welt liebt, 
der faſt mit Gedanfenjchnelle heute unüberjehbare Tiefebenen durcheilt, 
andern Tags aber in die Hochgebirgswelt fich verjeßt ſieht — durch 
Schluchten braufend, himmelanftrebenden Wänden entlang, im Bauche der 
Gebirge — Bilder auf Bilder im bunten Wechjel genießend: fein Menſch, 
der dieſes betäubenden Schauſpieles theilbaftig wird, fann dem flinfen 
Boten unſerer Zeit, der Locomotive — gram fei. Auch die Eijenbahnfahrt 
hat ihre Poefie, ihre Romantik, mögen auch beide von jpecifiih modernem 
Zujchnitt fein... Die Schiffahrt hatte einft gleichfalls ihre unleugbare 
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Romantik, ehe der majeftätiiche Segelflug durch den maschinellen Fort— 
bewegungs-Apparat verdrängt wurde. Nun wäre gegen ein Dampfichiff, 
das dem friedlichen Zwede des Völferverfehrs dient, gleichwohl nichts ein- 
zuwenden... Bar aller Nomantif und aller Poefie aber ift das moderne 
Schlachtſchiff. Es ift ein unheimliches Ungeheuer, an dem nur die raffinirte 
Genialität, mit der es dem Zwecke der Vernichtung und Zerſtörung angepaßt 
wurde, uns imponirt. Und was reizt uns an diejem Menjchenwerfe? .. 
Kaum etwas anderes, als der Gedanfe, zwei jolche Seeungethüme in blinder 
Wuth aneinanderrennen zu jehen, ohne Aufgebot von Gejchidlichkeit, aber 
mit einem umjo größeren von brutaler Kraft, die nichts anderes beziwedt, 
als etwas mit Mühe und Wit Geichaffenes womöglich augenblidlich zu 
vernichten, natürlich auf die Gefahr Hin, jelber vernichtet zu werden. Ein 
Waſſerwirbel bezeichnet dann die Stelle, wo dieje eifernen Bullenbeißer 
geendet, und feine andere Erinnerung an ihre einftige Eriftenz bleibt zurüd, 
al3 die an das grandioje Schaufpiel jemes finnlojen Zweifampfes ... 
Wenn wir nad) unjeren furzgefaßten Mittheilungen über die modernen 
Schlachtſchiffe — die wahren Reprälentanten der maritimen Kriegsmacht — 
auch noch anderer, minder impojanter Kriegsfahrzeuge gedenken, jo geichieht 
dies Lediglich der Vollftändigfeit halber, um den Gegenjtand wenigiteng 
innerhalb des enggezogenen Nahmens zu erſchöpfen . . . Neben den Schlacht- 
ichiffen giebt es nämlich in den Kriegsmarinen noch zwei weitere Kategorien 
von Striegsichiffen, deren officielle Benennung gleichzeitig ihre Bejtimmung 
präcifirt. Es find dies zunächit die Schiffe für die offenjive Küſten— 
vertheidigung, deren Verwendung fich hauptjächlicd auf die heimiſchen 
Gewäſſer beichränft. Ihr hervorragenditer Typus find die jogenannten 
»Bruftwehr-Monitors«, welche ſich von den gewöhnlichen Monitors 
dadurch unterjcheiden, daß die Thürme — welche Drehthürme find — 
nicht unmittelbar vom Ded des Schiffes emporfteigen, jondern innerhalb 
einer gepanzerten, ringsum ziehenden Bruſtwehr ſich befinden. Durch den 
Bruſtwehrſchutz entfällt die Dedpanzerung, wodurch das Geſammtgewicht 
des Schiffes wejentlich vermindert wird. Der Urheber diejes Schiffstypus 
ift der Engländer Need, der durch die getroffene Umgeſtaltung des ameri= 
faniichen Monitor-Typus älterer Gonftruction deſſen Vortheile, welche 
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hauptjächlich in dem niederen Freiborde beitehen, nicht alterirt, die Actions- 
fraft aber nicht ummeientlich erhöht hat. Die engliiche Marine bejist 
Reprälentanten diejes Typus von bedeutenden Dimenfionen, darunter Die 
» Devajtatione, den »Thunderer«, »Dreadnought« u. f.w.... Es iſt außer— 
ordentlich jchwer, von der » Devaltation« als von einem »Sciff« zu ſprechen; 
fie ift vielmehr eine Dampf-Seekriegs-Maſchine zu nennen, die entworfen 
und conftruirt wurde, um gegen feindliche Fahrzeuge bei jedem Wetter im 
Canal, im Mittelmeer oder jelbjt im Atlantic zu fämpfen, und die eine 
jolhe Dampffraft befitt, daß fie vom englijchen Ganale aus 3000 Meilen 
weit nach irgend einem Theile der Welt dampfen, dort einen Kampf beftehen 
und wieder nad) einem englischen Hafen zurüddampfen kann, ohne friiche 
Kohlen aufzufüllen. Die Kohlenräume haben nämlich ein Faſſungsvermögen 
von 1700 Tonnen... Am auffallendften ift bei diefem Schifistypus das 
zwijchen den Thürmen aufgebaute eijerne Dedhaus, mit feinen nad) aufwärts 
gebogenen Rändern. Auf der Plattform dieſes Aufbaues befindet fich der 
Commandothurm und erhebt fich der einzige Heine Maft, den das Schiff 
überhaupt trägt. Bei ſtürmiſchem Wetter, wo alle Eingänge gejchloffen find, 
ift der Zugang in das Innere nur von der Plattform aus möglich, und 
muß in diejem Falle die der Mannjchaft nothivendige Luft fünftlich zugeführt 
werden. 

Bei dem Beftreben der Engländer, derlei Schiffen die größtmögliche 
Actionskraft zu verleihen, kann es nicht Wunder nehmen, wenn Die 
»Devaftation« umd der >Thunderer« von anderen Fahrzeugen diejer Art 
überflügelt worden find. Der » Dreadnoughte beijpielsweije hat ein Deplacement 
von 10.950 Tonnen und eine Majchine von 8216 Pierdefräften. 

Zu den Schiffen für offenfive Küfterwertheidigung zählen unter anderen 
aud) die franzöftichen »Garde-eötes cuirassese, deren Conftructiong-Details 
denen von Reed zuerjt in Anwendung gebrachten jo ziemlich gleichen. Unjere 
Abbildung auf Seite 568 zeigt ein ſolches Fahrzeug — den >»Tonnerre«, der 
mit der »Tempetes zu eins und derjelben Claſſe gehört. Sie haben ſämmtlich 
nur einen Drehthurm, doc it die Beſtückung, wenigftens bei ben neuen 
Schiffen, jehr reipectabel, da fie aus 34 Gentimeter-Geichügen bejteht ... 
Ganz abweichend von dem vorjtehenden Conſtructions-Typus präjentiren 
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fich die deutſchen offenfiven Küftenvertheidigungsichiffe, deren Bauart jic) 
nach dem verhältnigmäßig jeichten Fahrwaſſer an den norddeutichen Gejtaden 
richten mußte. Sie haben in Folge defjen eine Marimaltauchung von 6 Meter, 
ein Deplacement von nur 7400 Tonnen, Die Beſtückung bejteht aus Krupp’ichen 
fangen 26 Gentimeter-Ringfanonen, welche hinter Banzerwänden aufgejtellt 
find und über Banf (»en barbette«) feuern. 

Eine andere Kategorie von Kriegsichiffen bilden die Fahrzeuge für 
die defenfive Küftenvertheidigung. Ihre VBerwendungsart iſt aljo eine 
rein örtliche, locale, zu welchem Zwede fie einen jehr geringen Tiefgang 
befigen und nur wenig über die Waflerfläche emportauchen. Sie haben feine 
Tafelage und find auch nicht immer gepanzert. Die hervorragendften Arten 
diejer Kategorie ſind die ſchwimmenden Batterien, mit geringer Mandvrir- 
fähigkeit, aber ausgiebigen artilleriftiichen Kampfmitteln; die Monitors 
(von dem Schweden Ericsion erfunden), welche jo tief im Wafjer liegen, 
daß fie dasjelbe nur ganz wenig überragen; die Banzer-ftanonenboote, 
Heine Fahrzeuge mit einem Gejchüße von großem Kaliber, das hinter einem 
Panzerichilde Deckung findet. In diejelbe Kategorie müſſen auch noch die 
merkwürdigen kreisförmigen »Boporofen« gezählt werden, welche nur in der 
ruffiichen Kriegsmarine vorfommen und ihren Namen nach dem ruffiichen 
Vice-Admiral Popow haben. Da fich diejer Conftructionsmodus nicht 
bewährt hat, iſt man beim zweiten Fahrzeuge diejer Art jtehen geblieben, 
und wurde fein weiteres mehr in Bau genommen, 

Zu al’ den bisher erwähnten Seefriegsmitteln fommen noch die 
jogenannten ⸗Kreuzer«, ungepanzerte Hochleeichiffe (Fregatten oder Cor— 
vetten, dieſe wieder gebedte Corvetten oder Glattdecks Corvetten), welche die 
Beitimmung haben, nicht eigentlich als Schlachtichiffe modernen Genres zu 
figuriven, jondern vielmehr in entlegenen Meeren die nationale Handelsflagge 
zu jchügen, und im Sriegsfalle die Handelsbeziehungen des Feindes im 
Auslande zu unterbrechen, dagegen die ungeſtörte Aufrechterhaltung des 
eigenen Handels gegen feindliche Unternehmungen zu ſichern . . E3 giebt 
jehr bedeutende Repräfentanten diefer Art, und namentlich) verfügen England 
und Frankreich über eine Anzahl der ftattlichiten Kreuzer. Der »Schah— 
beiipielsweije, eine Fregatte der engliichen Streuzerflotte, hat eine Länge von 
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106 Meter, eine Breite von 158 Meter und bei einem Tiefgange von 
77 Meter ein Deplacement von circa 6000 Tonnen. Die Beſtückung beiteht 
aus 26 Geſchützen verjchiedenen stalibers. Dem »Schah« ebenbürtig find 
die franzöfiichen Fregatten »Tourville« und »Dugquene«, welche 104 Meter 
lang, 154 Meter breit find und bei einem Tiefgange von 7°7 Meter ein 
Deplacement von 5616 Tonnen haben... Die Streuzerflotten der Kriegs— 
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Connerte.“ (Franzoſiſches Küflenvertbeidigungs Sahrzeug.) 


marinen verfügen weiter über eine mehr oder minder große Zahl von 
Fahrzeugen untergeordneter Art, welche in der engliichen Marine -Sloops-, 
in der ruſſiſchen >stlipper« heißen; danı über Stanonenboote Feiner und 
Hleinjter Kategorie (Gun-vessels und Gun-boats, -Aviſo's⸗, »Canonnieres«): 
dann verichiedene Fahrzeuge zu Kriegs-, Hafendienft und anderen Zweden; 
Transportdampfer, Truppenichiffe, Artillerie und Kaſernſchiffe, Torpedoboote, 
Hulks, Schulichiffe, Feuer- und Lotſenſchiffe, Vorraths- und Aufnahms-Fahr— 
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zeuge, Werkſtättenſchiffe, Schraubenjchaluppen, Servitutsdampfer, Yachten, 
Wachtſchiffe, Fluß-Kanonenboote, Schleppichiffe, Naddampfer und Segel- 
ſchiffe ... 

Eine Frage, die auch den Laien in hohem Grade zu intereſſiren 
pflegt, iſt die, welche Entwickelung der Panzerſchiffbau noch nehmen wird, 
oder ob dieſer Eutwickelungsgang bereits ſein Ziel erreicht hat, mit den 
bisherigen Schiffsconſtructionen das Menſchenmögliche geleiſtet wurde. Wir 








cancirung eines Torpedo. 


haben gelegentlich der Beſprechung der neuen italienischen Schiffsungethüme 
der bedeutenden artilleriftiichen Mittel gedacht, mit welchen dieſe Schlacht— 
Ichiffe verjehen find. Als auf den engliſchen Eitadellichiffen zuerjt die 81 Tonnen: 
Geſchütze auftauchten, nahm die Welt mit Staunen Kenntniß von diejer jchier 
ungehenerlichen Neuerung. Einem ſolchen Kampfmittel gegenüber jchien die 
jtärffte Panzerung ausfichtslos, oder richtiger: um fich gegen derart gewaltige 
Brojectile zu jchügen, müßte die Banzerung Dimenftonen annehmen, welche 
das Schiff nicht mehr ſchwimmfähig machen würden. In der That mußte 
der »Inflexibles, um den neuen Geſchützen Widerftand bieten zu können, 
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mit einem Banzergürtel fich verjehen, der folgendermaßen angeordnet it: 
eine Banzerplatte von 305 Millimeter; eine Teafholz.Unterlage von 275 Milli- 
meter; eine Panzerplatte von 305 Millimeter; eine Teafholz-Unterlage von 
152 Millimeter; Ichließlicdy zwei Eijenbleche von je 25 Millimeter Stärke. 
Sieht man von der Teafholz-Fütterung ab, jo hat die eigentliche Banzerung, 
einjchließlich der Bleche, eine Stärfe von zuſammen 660 Millimeter. 

Diejes bedeutende Schubmittel reicht aber dermalen gegenüber den 
101 Tonnen-Geſchützen der »Italia« umd »Lepanto« nicht mehr aus. 
Bekanntlich hat man bei Conftruction diejer beiden Schiffe auf den Gürtel- 
panzer in der Wallerlinte verzichtet und das Schiff durch die Etablirung 
eines durchlaufenden gepanzerten Dedes vor dem Unterfinfen zu fichern 
getrachtet. Ob der Galcul richtig iſt, läßt fich vom praftiichen Standpunfte 
nicht apodictiich) behaupten, da das neue Syſtem erft der Erprobung im 
Seefampfe bedarf. Sicher aber ift, daß die Anbringung eines, der Durch— 
ſchlagskraft der Projectile jener 101 Tonnen-Geſchütze (16.200 Metertonnen) 
entiprechenden Panzerſchutzes von twiderftandsfräftigen Dimenfionen nicht 
durchführbar gewejen wäre, 

In England wollte man nicht nur bei den 81 TonnenGeſchützen 
nicht ftehen bfeiben, jondern gedachte eine Zeit hindurch auch die 101 Tonnen- 
Geſchütze der neuen italienischen Eitadellichiffe zu übertrumpfen. Schon bei 
Conſtruction des »Inflerible« nahm man darauf bedacht, daß die Geſchützſtände 
die denkbar größten Geſchützmonſtra — nämlich 160 Tonnen-Geſchütze — auf: 
nehmen könnten... F. v. Kronenfels ſtellte nun folgende intereffante Berechnung 
an: Die Dimenfionen eines Schiffes, das im Stande wäre, 160 Tonnen— 
Geſchützen zu widerftehen, müßten die folgenden jein: Panzerdicke 1000 Milli- 
meter (1 Meter), Länge 126 Meter, Breite 255 Meter, Tauchung 10 Meter, 
Deplacement 20.603 Tonnen, Maschine 16.000 Pferdekräfte, Geichwindigfeit 
16 Knoten, Kohlenvorrath 1920 Tonnen... Ein jolches Riejenjchiff würde 
ſonach ein doppelt jo großes Deplacement wie der »inflerible« haben. Die 
Geſammtkoſten wirden jih auf rund 95 Millionen Gulden belaufen, Die 
der Ausrüftung für einen einzigen Tag — wenn es auch nur acht Schuß 
abgegeben — 21.000 Gulden. Ein einziger Schuß aus den neuen Riejen- 
geichügen wiirde auf 500 Gulden zu ftehen gekommen — gegen 340 Gulden 
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bei den jetzigen größten Geſchützen, und 16 Gulden bei den altartigen 
Kanonen. 

Die letzten Anſtrengungen, welche man hinſichtlich des Panzerſchutzes 
kürzlich noch machte, gipfelten in der projectirt geweſenen Panzerausrüſtung 
eines neuen engliſchen Schlachtſchiffes, New-Agamemnon-, das eine Beplattung 
von 915 Millimeter erhalten ſollte. Die vollen 1000 Millimeter ſcheinen alſo, 
trotz der theoretiſchen Nothwendigkeit, nicht zu erreichen geweſen zu ſein, 
es wäre denn, daß die Conſtructions-Details der ganzen Panzerung (mit 
Zwiſchenfütterungen) die thatſächliche Widerſtandskraft derſelben gegen die 
160 Tonnen-Geſchütze ermöglichten. Jedenfalls war aber mit dieſem theo— 
retiichen Calcul die Grenze des Menjchenmöglichen erreicht. Die nächſte Zeit 
wird ficher die allgemeine Entpanzerung der Schlachtichiffe herbeiführen, 
wenn auch der Zeitpunkt dermalen noch nicht leicht zu beftimmen und die 
jchwerwiegende Thatſache nicht zu überjehen ift, daß das ungeheuer koſt— 
jpielige, Ichwimmende Flottenmaterial der Seemächte feiner Ab- und Aus: 
nügung bedürfte, und die Erijtenz diejes Materials überhaupt durch eine 
fange Reihe von Jahren eventuell Neuconftructionen vorhandener Typen 
nothwendig machen würde. Keiner Macht wird es nämlich in den Sinn 
fommen, mit der Entpanzerung zu beginnen. Der Stillftand aber würde es 
nimmer ausichließen, daß die eine oder andere Marine darauf bedadjt wäre, 
ihr Flottenmaterial intact zu halten. Schiffsabgänge, welche Gelegenheit 
böten, in der Entpanzerung den erften Schritt zu thun, würden — da Niemand 
den Anfang wird machen wollen — wieder durch bewährte Typen von 
Schlachtſchiffen erſetzt werden. 

Von fachmänniſcher Seite iſt längſt in überzeugender Weiſe dargethan 
worden, daß ein ungenügender Panzerſchutz ſchlechter wie gar keiner ſei; 
denn bei Schiffswänden mit geringer Widerſtandsfähigkeit iſt immerhin die 
Ausſicht vorhanden, daß die ſchweren Projectile fie durchſchlagen werden, 
ohne zu erplodiren, während es außer Zweifel fteht, daß die Geſchoſſe 
jelbft durch den ſchwächſten Panzer zur Exploſion gebracht werden, wodurd) 
fich zu der mörderischen Wirkung der Geichoßiprengftüce der vielleicht noch 
größere Effect der durch die Gejchoßerplofion bewirkten Banzerzertrümmerung 
gejellen würde... Da aber jeit Einführung von Schiffsgeſchützen von 
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ſchwerſtem Kaliber dermalen Fein Banzer — jelbit der de3 »New-Agamemnon«, 
der 915 Millimeter ftarf hätte werden jollen, nicht ausgenommen — den 
riefigen Projectilen mit ihrer ungeheueren Durchichlagsfraft zu widerjtehen 
vermag, jo richtet fich der Werth unjerer Panzercoloſſe lediglich nach den 
jeweiligen Kampfmitteln, die eben in einem gegebenen Falle aufgeboten 
werden. Das ftärfere Schiff wird dann — bedingungsweile zugegeben — 
das jchtwächere überwinden, aber von einem noc) ftärferen im Zaume 
gehalten, oder vernichtet werden. Die jeweilige Chance ift aljo ganz dem 
Zufall anheimgegeben, und da es in den Striegsmarinen Hinfichtlich der 
Berwendbarfeit, Stärfe und Beſtimmung einzelner Schlachtichiffe die mannig- 
fachiten Meodelle giebt, die einzelnen Repräſentanten verjchiedener Typen 
überdies von jolchen des gleichen Modells in fremden Marinen übertroffen 
werden, jo fünnen im Kampfe Eventualitäten eintreten, wo jehr ftarfe und 
foftipielige Seefriegs-Majchinen dem Gegner nicht gewachſen find. Zu allem 
gejellt fich noch die Thatjache, daß mit dem jteigenden Rifico auch die Aus- 
lagen wachjen, und Schlachtichiffe mit einem Koſtenaufwande hergejtellt 
werden, der dermalen bereits zwiichen 10 und 12 Millionen Gulden jchwantt.... 

Damit ift aber die Frage feineswegs erledigt. Das Genie des 
Menſchen hat nicht nur jene furchtbaren Angrifis- und Bertheidigungs- 
maschinen geichaffen, es hat gleichzeitig aucd) Mechanismen erjonnen, die 
jene vernichten, zerjtören — die ungeheueren Eiſenmaſſen binnen wenigen 
Secunden in die Tiefe des Oceans verichwinden machen jolfen. Diejes 
furchtbare Werkzeug ist ein getreues Abbild unſerer modernen Kriege, die 
vorwiegend den Maſſenmord bezweden, angeblich um deren Dauer abzufürzen, 
die Echreden in eine geringe Zeitepoche zufammenzudrängen. Gleichwohl will 
es bedünken, daß nicht dieſe Gefichtspunfte der modernen Kriegführung zur 
Nichtichnur, fondern daß vielmehr jenes furchtbare Aufgebot von vers 
nichtender Kraft, von Kriegsmaichinen aller Art u. ſ. w. dem Bedürfniſſe 
entiprungen, dem Gegner in jeder Richtung gewachſen zu jein, oder noch 
befier: ihm zu übertreffen. Wer aber umübertroffen fein will, muß in der 
Waffentechnif das Größtmögliche leisten. Nun will aber der Zurücgebliebene 
ſich der eventuellen Gefahr entziehen, und das Anſpannen aller Kräfte, die 
Aufbietung alles Scharffinnes behufs Schöpfung von neuen mörderijchen 
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Kriegsmitteln, ruft einen wechjeljeitigen Wettjtreit hervor, der die alleinige 
Urſache der hochentwicelten modernen Waffen und Kriegstechnik und deren 
maflenmörderijcher Wirkung im Striege ift. 

Auch die ftärkften Seeſchlacht-Maſchinen haben — wie oben angedeutet 
— einen gefährlichen, heimtückiſchen Feind — den Torpedo. Er ift dermalen 
unbejtritten die furchtbarjte Angriffs- und Vertheidigungswaffe. Der Torpedo 
hat aber auch eine technijche Vollkommenheit erlangt, die bewunderungswürdig 
it, obgleich fie ein ftilles Bedauern hervorruft, daß fie nicht an einer 
menjchenwürdigeren Erfindung fich geltend macht. Auch der Torpedo hat 
eine langwierige Entwidelungsgeichichte Hinter fich. Urjprünglich war er 
nicht eigentlich eine Waffe, da feine zerftörende Wirkung auf Einrichtungen 
und Vorkehrungen beruhte, die mit der Waffentechnik nichts zu ſchaffen 
haben. So weiß man, daß gelegentlich der Belagerung von Antwerpen 
ſchwimmende Höllenmajchinen in Anwendung gebracht wurden, um eine 
über die Schelde geichlagene Brücke zu zerjtören. Die Abficht gelang, und 
ein einziges ſolches »Minenſchiff«, das die Brücke erreichte, genügte, um 
durch jeine Exploſion diejelbe auf mehrere Hundert Fuß Länge zu zerjtören, 
und überdies in der Nachbarjchaft große Verheerungen anzurichten. Auch 
in der jpäteren Zeit bediente man fich in Kriegszeiten ſchwimmender Minen, 
doc; blieb deren Anwendung aus naheliegenden Gründen immerhin eine 
ſehr beichränfte. Die Vorrichtungen waren primitiv, dem Feinde fichtbar; 
die Amvendung der Waffe fonnte nur unter gewiffen Vorausſetzungen 
erfolgen, wozu noch fommt, daß von einer Lenfbarkeit des Apparates nicht 
die Rede jein konnte, 

Diejen Uebelftänden trachtete Robert Fulton, der Conftructeur des 
erften Dampfichiffes, abzuhelfen, indem er einen Torpedo-Mechanismus 
erjann, der hinlänglich handlich war, um als Angriffswaffe zu dienen. 
Freilich; waren die VBorausjehungen, unter denen Fulton feinen Apparat 
praftiich verwendbar machen konnte, damals (1805) wejentlich andere wie 
dermalen. Der Fulton’sche Torpedo war nichts anderes als eine ſchwimmende 
Mine, die durch eine entiprechende Vorrichtung in einer bejtimmten Waſſer— 
tiefe erhalten und durch Anſtoß am Schiffskörper zur Erplofion gebracht 
wurde. Um den Apparat in die Nähe des zu zeritörenden Schiffes, oder 
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vielmehr in unmittelbaren Contact mit demjelben zu bringen, bediente man 
fih einer Art Wallbüchie, die eine große und jchwere Harpune abſchoß. 
An Stiel diejer Harpune war ein Seil befeitigt, das mit dem eigentlichen 
Torpedo in Verbindung ftand. Die Harpune mußte, damit der Apparat 
überhaupt Wirfjamfeit erhielt, im Schiffsförper fteden bleiben, was eben 
nur bei Holzichiffen mit dünnem Blechbeſchlage möglich war. 

Während der Kriege in unferem Jahrhunderte gelangten verjchiedene 
Apparate diefer Art zur Anwendung. Fulton jelber, der jeine Erfindung 
urjprünglich um einen verhältnigmäßig jehr hohen Preis (15.000 Bid. Sterl. — 
Whitehead erhielt für feinen weltberühmten -Fiſchtorpedo« von der deutichen 
Regierung nur 210.000 Marf) an England verkauft hatte, bemütte diejelbe 
nachmals in ausgiebigjter Weife gelegentlich des anglo-amerifaniichen Krieges 
im Jahre 1812. In den nächſten Jahrzehnten, die eine lange Friedens— 
epoche bezeichnen, wurde es etwas ftiller. Erſt in den vierziger Jahren ver: 
nahm man von einem Qorpedo, der in den Gewäſſern von New-York ein 
Kriegsichiff zeritörte und auf dem Potomae-Fluſſe ein anderes in die Luft 
jprengte, Erfinder diejer neuen, mittelft elektrischen Stromes bedienten unter: 
jeeiichen Bertheidigungswaffe war Samuel Colt. Bon da ab legte man 
großes Gewicht auf die Anwendung von Torpedos zu Vertheidigungs- 
zweden und ließ deren Angriffsfähigfeit ganz aus dem Spiele. Es handelte 
ſich aljo lediglih um Etablirung und Bedienung von »Sceeminen«, wie 
fie beijpielsweije zum erften Male während des Krimfrieges von Rußland 
in den Gewäſſern von Sebaftopol und kurz darauf von Oeſterreich (1859) 
in Venedig zur Anwendung gelangten. Dieje letztere Gattung von See— 
minen bejtand weſentlich aus unterjeeiich verankerten Behältniffen mit 
Sprengftoff (Schießbaummolle), deren jedes einzelne durch einen Leitungs- 
draht mit einem Objervatorium in Verbindung ftand. Das Objerpatorium 
hatte die Einrichtung einer großen Camera obscura, wodurch auf einer 
Marmorplatte das ganze Außenfeld projieirt wurde. Als man die Minen 
einzeln verjenft hatte, wurden deren unterjeeiiche Bofitionen durch Schwimm— 
förper fenntlich gemacht und dieſe jelber auf der Mlatte firirt und mit 
Nummern verjehen. Diefe Nummern correjpondirten mit denjenigen der 
einzelnen Leitungsdrähte. Nach Entfernung der Schwimmförper zeigte der 
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Meeresſpiegel nichts Verdächtiges, auf der Platte aber ſah man genau die 
Poſition jeder einzelnen Mine. Ein feindliches Schiff, das ſich in dem durch 
dieſe Seeminen geſchützten Meeresabſchnitte fortbewegte, konnte in der 
Camera obseura genau geſehen und verfolgt werden. Berührte nun das— 
jelbe im Projectionsbild auf der Marmorplatte irgend eine der dort 
angebrachten Nummern, jo bedurfte es nur eines Drudes anf den Tafter 
der gleichen Nummer des zugehörigen Leitungsdrahtes, und die Mine flog 
auf. Die angeftellten Proben Lieferten ein befriedigendes Nejultat. Zur 
thatjächlichen Verwendung gelangten aber die Minen nicht. 

Entgegen diejen am Meeresgrunde firirten Seeminen, bejtanden die 
von Rußland während des Krimkrieges angerwendeten aus einem frei 
ſchwimmenden, prismatiichen Exploſionskörper, deſſen Innenraum zur 
Hälfte mit Sprengitoff gefüllt war, während die andere Hälfte Teer blieb, 
um Die Luft darin verdünnen zu können, und Ddiefer Art dem ganzen 
Apparat die nöthige Schwimmfähigfeit zu verleihen. Die Zündung gejchah 
meift durch eine Percuffiong-Borrichtung, bei der hervorzuheben ift, daß 
nicht eigentlich ein automatijch wirfender Zünder die Exrplofion bewirkte, 
jondern ein chemilcher Vorgang. Der Zündapparat bejtand nämlich aus 
einem mit Schwefeljäure gefüllten Gläschen, das in einer fleinen Kammer 
untergebracht war, in welcher ſich chlorjaures Kali befand. Ein Metall- 
cylinder drüdte auf den Glaschlinder, und erjterer ftand in Contact mit 
einem aus dem Torpedo heraustretenden Knopf. Der Vorgang bei der 
Zündung bedarf feiner bejonderen Erklärung. Stieß der Knopf an einen 
feften, widerftandsfräftigen Körper, jo drang der Metallcylinder tiefer 
hinab, zertriimmerte den Slascylinder, worauf ſich die Schwefeljäure in die 
mit chlorſaurem Kali gefüllte Kammer ergoß. Die chemiſche Verbindung erzeugte 
einen bedeutenden Hitegrad und bewirkte die Erplojion der Sprengmaſſe, 
welche dicht an jene Kammer anjchloß. 

E3 liegt in der Natur der Sadje, daß mit den enormen Fortichritten, 
welche die Waffentechnit im Verlaufe der lebten Jahrzehnte nahm, auch 
der Torpedo — als umterjeeiiches Kampfmittel — fortgejegte Verbeſſerungen 
erhielt. Es war bereits ein bedeutender Schritt nach vorwärts, als man 
an Stelle des unter Waffer jelbit in dichten Verſchlüſſen jehr empfindlichen 
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Pulvers, Schiegbaunmvolle zur Anwendung brachte. Bollends zur mörde- 
riſchſten Waffe wurde der Torpedo, als das von der rajantejten Spreng- 
wirfung begleitete Dynamit alle bisherigen Sprengftoffe verdrängt hatte. 
Seit dieſem Tage wurde das unterjeeilche Kampfmittel zum unheimlichiten, 
dämonijcheften Gajte der Meere. Kein Ungeheuer, und wäre es der fabel- 
hafte jcandinaviiche »Krafen« oder irgend ein anderes Seeungethüm, welche 
in See- und Reiſeromanen jpufen, kann ſich mit dem modernen Torpedo 
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Wirkung einer Corpedo⸗Erploſion (Derſuch bei Portsmouth). 


meſſen. Furchtbar an fich, repräjentirt er einen Mechanismus, der zu dem 
Bollendetiten gehört, was die Technik zu Stande gebradjt hat. Der Laie 
ift verblüfft, wenn er von einem Apparate vernimmt, der im einer im 
voraus zu bejtimmenden Tiefe unter dem Meeresipiegel mit großer 
Geſchwindigkeit ſich fortbewegt, lenkbar ift (indem er fich jelber ſteuert) und 
duch einen Mechanismus jogar bis auf gewiſſe Diitanzen abgelafjen werden 
fann. Da dieje Kriegsmaſchine nur umterjeeiich Dienft leitet, hat man ihr 
die Gejtalt eines Filchfürpers gegeben und ihr auch den Namen Fiſch— 
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torpedo« beigelegt. Dazu kommt, daß der Schleier des Geheimnijjes die 
ſinnreichſten Vorrichtungen det, der, obwohl alle Marinen derntalen diejer 
Waffe nicht mehr entbehren können und den Bedarf fort und fort ergänzen, 
nicht gelüftet wird. Ä 

Der Erfinder des Fiſchtorpedo ift — wie wohl allgemein bekannt 
jein dürfte — der Engländer Whitehend, deſſen Etabliffement fich bei 
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Fiume befindet. Der Fiſchtorpedo hat im Längenjchnitt die Gejtalt eines 
Fiſches, ift aber al3 Körper walzenförmig rund und ſonach einer Cigarre 
jehr ähnlich. Der rückwärtige Theil, der die Kammer für den Motor (com- 
primirte Quft), den Fortbewegungs-Mechanismus (Schraube) und die Steuer- 
vorrichtung enthält, ift bedeutend dünner, als der vordere Theil, und läuft 
beinahe in eine Spitze aus, aus der die Schraube heraustritt. Troß diejer 
Verjüngung bejigt der rückwärtige Theil des Torpedos eine jehr ftarfe 
Schweiger-Lerchenfeld. Tas eiſerne Jahrhundert, 37 
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Gewandung, da diefe den bedeutenden Druck der comprimirten Luft (bis 
zu 80 Atmojphären) aushalten muß. Der mittlere Theil, der am gebauchtejten 
iſt, enthält die jogenannte »geheime Kammer«. In ihr befindet fich der Mecha— 
nismus, der es möglich macht, den ganzen Apparat in verichiedene Waſſertiefen 
einzujtellen und in denjelben zu firiren. Diejer Theil it Geheimniß des 
Conſtructeurs. Der vordere Theil endlidy enthält die Sprengbüchſe und die 
dazu gehörige Zündvorrichtung, die ſich an der Spitze befindet. Der 
Zünder iſt übrigens nicht nur ein Percuffionszünder, deſſen Wirkjamfeit 
durch den Anftoß desjelben an einen feiten Ktörper erzielt wird, jondern 
gleichzeitig ein jogenannter » Zeitzünder«, der auf eine beftimmte Entfernung 
»tempirt« wird, d. h. nad) Ablauf einer im vorhinein zu bejtimmenden Zeit 
ohne irgend welchen äußeren mechanischen Vorgang von jelber erplodirt, 
beziehungsweile die Sprengmafje zur Erplofion bringt. Ja, noch mehr: 
auch die Entfernung, welche der Torpedo durchlaufen joll, wird durd) 
eine Einftellung, welche die Zahl der Schrauben-Umdrehungen beftimmt, 
regulirt. Sobald dieje Diſtanz zurückgelegt ift, jtoppt fich der Mechanig- 
mus jelber, d. h. der Torpedo bfeibt an jenem Punkte, wohin er dirigirt 
wurde, jtehen. 

Die Fiſchtorpedos haben gewöhnlich eine Länge zwiſchen 15 bis 
20 Fuß und einen Durchmeſſer zwiichen 15 bis 20 Zoll. In Rußland 
jollen Torpedos bis zu 25 Fuß Länge conftruirt werden. Die Luftfammer 
vermag, wie bereit3 erwähnt, einen Drud von 80 Atmoſphären auszuhalten, 
obgleich in der Negel nur 45 bis 50 Atmoſphären gebraucht werden. Der 
Fortbewegungs-Mechanismus bejigt eine Leiltungsfähigfeit von 40 Pferde— 
fräften, was bei der Stleinheit des ganzen Apparates enorm viel ift. Die 
Geichwindigfeit während der Fortbewegung ift gleichfalls jehr bedeutend: 
20 Knoten in der Stunde auf eine Entfernung von circa 1000 Mieter. 
Die Tiefe, in welcher ſich der Torpedo fortbewegen joll, läßt jich zwiſchen 
03 und 9 Meter reguliven. VBerfehlt der Torpedo jein Ziel, jo fann man 
ihn entweder zur Erplofion bringen, oder die Vorfehrung treffen, daß er 
an die Wafleroberfläche gelangt, um aufgefiicht zu werden. 

Die verheerende Wirkung der Fiſchtorpedos ift bisher glüdlicherweije 
nur bei Probeverfuchen zur Geltung gefommen. So wenig unjere Zeit: 
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geichichte von einer Seejchlacht mit modernen, mit allem techniſchen Raffinement 
hergejtellten Seekriegs-Maſchinen zu berichten hat (Lifja fann nur bedingungs- 
weile als Beiſpiel aufgejtellt werden), ebenjo wenig hatte bisher der Fiſch— 
torpedo Gelegenheit feine zerjtörende Kraft an den Tag zu legen. Die 
während des rufjiich-türfiichen Strieges vorgefallenen Torpedo-Angriffe erfolgten 
mitteljt jogenannter » Stangentorpedos«, deren Bedienung große Unerjchroden- 
heit und Todesverachtung erfordert, da das mit derlei Torpedos ausgerüftete 
Boot dem feindlichen Schiffe förmlich an den Leib rüden muß. Dagegen 
fehlt es nicht an Verſuchen, Schiffe gegen die gefährlichen Torpedo-Angriffe 
zu ſchützen. Wir haben es da mit der logischen Thatjache zu thun, daß 
eine furchtbare Angriffswaffe allemal ein wirkſames, mit möglichitem Raffine- 
ment erjonnenes Bertheidigungsmittel im Gefolge hat. Der Zerjtörung und 
Vernichtung it aljo der weiteite Horizont gezogen. Während der eine 
Erfinder triumphirt, zittert Der andere, der fich der neuen Erfindung augen- 
blicklich nicht erwehren kann. Gelingt es ihm dann, die Gefahr zu paralyfiren, 
jo hat auch der erfte Erfinder einen Schritt weiter gethan, und die Stette 
jolcher Thätigkeit, aus der die Menjchheit offenbar nicht den geringjten 
Nutzen zieht, gelangt niemals zum Abſchluſſe ... 

Und jelbft die Erfinder und Berbefjerer eines und desjelben Apparates 
wetteifern miteinander. Der Amerikaner Ericsjon glaubt jeinen Zwed damit 
zu erreichen, daß er jeinen Torpedo in einem röhrenfürmigen Kabel fort: 
bewegt und ihn auf der Oberfläche des Meeres durch einen dünnen Stahl- 
maſt kenntlich macht. Er will den Feind täuſchen, indem er diefem Maſte 
vorne eine der Meeresfarbe gleichende graugrüne, der Rückſeite aber einen 
weißen Anſtrich giebt, damit der Apparat vom eigenen Schiffe aus ver- 
folgt werden könne Ein Mr. Lay giebt jeinem Torpedo ungeheuere 
Dimenfionen, comprimirte Kohlenfäure zum Motor und führt dies Ungethüm 
am Gängelbande einer elektrischen Drahtleitung. Ericsion hat ſich übrigens 
mit jeinem Torpedo allein nicht begnügt und ein bejonderes Boot gebaut, 
das er »The Destroyer«< (-Zerſtörer«) nennt. E3 rammt feindliche Schiffe 
und jendet ihnen gleichzeitig eine tödliche Yadung, die unbemerkt aus dem 
Kielraume hervorichießt, in den Rumpf. Die zur Erplofion gelangenden ° 
158 Stilogramm Dynamit dürften wohl genügen, die denkbar furchtbarfte 
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Verheerung anzurichten.... Ein gewöhnlicher Fiichtorpedo enthält in der 
Regel jelten über 35 Kilogramm Sprengmajie. 

In dem Acte der Vernichtung findet, wie wir gejehen haben, alle 
friegeriiche Tätigkeit ihren Brennpunkt. Der menjchliche Körper ijt nun 
zwar an und für ſich fähig, auf die Körper außer ihm zerftörend zu wirken; 
aber wenn zwei Parteien einander gegenüber treten, deren jede ihren 
Bortheil in dem Untergang der andern findet, jo iſt es Har, da jede von 
ihnen nad) einer Steigerung ihrer vernichtenden Kraft jtrebt, welche fie 
dann beide in jenen Werkzeugen finden, die man furzweg Waffen nennt. 
In früheren Zeiten juchten die Streitenden mach Gegenmitteln, um die 
Wirkung der feindlichen Waffen abzujchwächen oder gänzlich aufzuheben. 
Durch diejen Gegenjab entjtanden die Bezeichnungen »Trugwaffen« und 
»Schugwaffen«, ein Gegenjag, der heute, wo die Schußwaffen in Bezug 
auf ihre Tragweite und Treffficherheit den höchſten Grad von Bolllommen- 
heit erreicht haben, nicht mehr befteht. Seither haben auch die blanfen 
Waffen, welche auf den Nahkampf berechnet find, im Allgemeinen nur einen 
geringen Werth. Nur bei der Neiterei muß hier eine Ausnahme gemacht 
werden. Das früher jo gefürchtete Bajonnet ala Stoßwaffe im Nahfampfe 
(Sturm) giebt in den modernen Kriegen jelten den Ausichlag; es wird 
nur im einzelnen wenigen Fällen in Action treten und ift im Grunde 
genommen hauptjächlic) doch nur eine Angriffs: und Vertheidigungswaffe 
des einzelnen Kämpfers. 

Zum Acte der Vernichtung gelangen die Heere durch die Bewegung; 
fie müffen alfo auch dem entjprechend mit Waffen ausgerüftet werden, die 
die Bewegung nicht hindern, und wo es fi um Schußwaffen größten 
Kalibers Handelt, müſſen diejelben derart conftruirt fein, daß ihre Fort— 
ihaffung feine Schwierigfeiten macht. Die erjtere Gattung — die Hand: 
feuerwaffen — werden mit einem hölzernen Schaft verjehen, der dem 
Soldaten das Tragen der Waffe, das Bedienen derjelben und ihren Gebraud) 
als Stoßwaffe erleichtert; die zweite Gattung aber — die Geſchütze — 
werden in Gejtelle (Lafetten) eingelegt, welche je nad) dem Zwecke des 
Geſchützes verichiedene Einrichtungen erhalten, aber alle darin überein- 
ftimmen, daß fie der Mannjchaft, welche zur Bedienung desjelben bejtimmt 
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ist, das Abfeuern und die Bewegung erleichtern. Die ganz ſchweren Geichüße 
endlich, welche nicht eigentlich zur Ausrüftung der operirenden Heere gehören, 
jondern ausichließlich zu Bertheidigungszweden dienen — alſo ftationär 
bleiben — bedürfen der Fortberwegungs-Einrichtungen nicht. 

Bon den Feldgeſchützen, welche die Truppen bei den großen Operationen 
begleiten, ihnen in offener Feldſchlacht beiftehen jollen, wird vor allen 
Dingen eine große Beweglichkeit, eine große Treffficherheit und bedeutende 
Tragweite der Projectile verlangt. Alle dieje Eigenichaften hat die moderne 
Baffentechnif in bewunderungswiürdiger Weije gelöft. Das Artilleriematerial 
der europäiichen Heere, welches nad) Taufenden von Geſchützen zählt, it 
allenthalben deren Stolz und dermalen entjchieden der ausichlaggebende 
Factor im Kriege. In allen großen Neichen wird fortgejeßt an der Ver— 
bejjerung und Vermehrung des Artilleriematerial3 gearbeitet. Eine große 
Zahl von Etabliffements ift in diefem Sinne thätig, deren berühmtefte jene 
zu Woolwich, Lüttich und Eſſen (Krupp) find... Woolwich iſt der 
Mittelpunkt der geſammten engliichen Artillerie: und Genietruppen, die hier 
ihren Hauptitandort mit allen Anftalten zum Artilleriedienft und einem 
ungeheueren Artilleriegeughaus haben. Dazu gehören das Arjenal mit etwa 
2000 Arbeitern, das Laboratorium zur Herjtellung aller Munition, das 
Ktarren-Departement für Wagen, Lafetten; die Kanonengießerei u. ſ. w. 
Am Kalernenplag zu Woolwich jteht das Depofitorium, welches die Modelle 
der befeitigten Pläbe, Schiffe, Kriegsapparate und Maſchinen, Trophäen ꝛc. 
enthält... y 

Gleich großartige Kriegsarjenale befinden fi) in Chatam an der 
Mündung des Medway in die Themje und in Brompton, wo ſich — 
die Marinewerkitätten abgerechnet — ein großer Artilferiepart befindet... 
Alle dieje Etablifjements find der Stolz Englands, gewiſſermaßen die Aus- 
gangsjtätte der britiichen Kriegsmacht zur See. 

Auf dem FFeitlande giebt e8 zahlreiche jehr bedeutende Etablifjements 
für Kriegszwecke. Weit berühmt find die große Kanonengießerei in Lüttich 
und die zahlreichen Gewehr: und Waffenfabrifen dajelbit, in welchen beiſpiels— 
weiſe 1879 fait 800.000 neue Gewehre erzeugt und weitere 105.000 
umgearbeitet wurden. An der Spite aller feftländiichen Etablifiements aber 
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jteht das Krupp’iche zu Eſſen, über deſſen großartige Thätigfeit wır an 
anderer Stelle (»Eijen und Kohle«) ausführlich berichten werden. 

Die höchſte Potenz in der Waffentechnif drückt das moderne Schiffs- 
geſchütz aus. Wie es fich dermalen mit diefem verhält, hat der Leſer aus 
den vorangegangenen Mittheilungen erfahren. Dem Schiffsgeſchütze zunädjit, 
und ihm zum Theile ebenbürtig, fteht das Poſitionsgeſchütz. Auch 
hierin Hat man neuerdings ungehenere Staliber erreicht. Die Pofitions- 
artillerie Hat die Beſtimmung, zur Bewaffnung der feſten Plätze zu dienen, 
bedarf aljo der Mandvrirfähigfeit nicht; transportfähig muß das Geſchütz 
natürlich jein, theil8 um aus den Depöts der Armee (al3 Belagerungsgeichiit) 
vor die feindlichen Feitungen folgen, teils um, dort angefommen, aus den 
Parks in die Belagerungswerfe geichafft werden zu fünnen. Aber im eriteren 
Falle künnen zu jeiner Fortichaffung alle modernen Hilfsmittel (Eijen- 
bahnen, Schiffe 2c.) bequem verwendet werden, und im leßteren Falle find 
alle zurüczulegenden Wege verhältnigmäßig gering, und auf eine große 
Schnelligkeit, wie beim Manövriren im freien Felde, braucht fein bejonderer 
Werth gelegt zu werden. Dagegen müſſen feine Brojectile eine große Durch- 
Ichlagsfraft und auf große Diftanzen noch große Treffficherheit befigen. 
Dies it umjo nothwendiger, als man bereits zur Gonftruction von 
»gepanzerten Forts« gejchritten it, deren Widerjtandsfähigfeit bedeutend 
größer, als die irgend eines Panzerſchiffes it. Die gepanzerten Forts — 
wie beiſpielsweiſe erſt Fürzlich eines in Defterreich-Ungarn (bei Malborghet) 
erbaut wurde — bieten dem feindlichen Geichüßfener faſt gar feine Ziel— 
fläche, während fie jelber — al3 Drehthurm mit vorliegender Bruftiwehr — 
die größte Actionskraft befiten. 

Faſt eine noc größere Sorgfalt, wie den Gejchügen, hat man in 
unferer Zeit den Handfeuerwaffen zugewendet. Auf diefem Gebiete der 
Waffentechnik ift eine Verbefferung faſt gar nicht mehr möglich. Der Ent: 
widelungsgang der modernen Handfeuerwaffen umfaßt einen verhältniß- 
mäßig jehr Heinen Beitabichnitt. Nachdem man das Princip der gezogenen 
Rohre und jenes der Erpanfions- (Stauchungs-Geſchoſſe aufgeitellt und 
mannigfach angewendet hatte, trat der erite große Umſchwung durch eine 
deutiche Erfindung — den Hinterfader — ein. Zwar hat e8 an Verſuchen 
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diefer Art ſchon geraume Zeit vorher nicht gefehlt, aber zu deren rationeller 
Ausnügung und Berwerthung gebrach es damals an den nothiwendigen 
wiljenichaftlihen und technijchen Mitteln, Im Jahre 1836 conftruirte 
Dreyſe den erjten gebrauchsfähigen Hinterlader. Der Verſchluß wurde durch 
einen langen Eylinder bewirkt, welcher vorne eine Ausbohrung enthielt, jo 
daß er über das Lauf-Ende übergriff. Diejer Eylinder enthielt in feinem 
rüchwärtigen Ende ein Schlößchen, welches durch Borjchieben oder Zurück— 
ziehen die Spannung, reſp. das Inruheſetzen des Gewehres bewirkte. 
Troß der in die Mugen jpringenden Verbejjerung jollte die Bedeutung 
diejes Syſtems gleichtvohl erjt dreißig Jahre jpäter zum Durchbruche fonımen. 
Es bedurfte eines männermordenden Krieges, um die Waffentechnif aus 
ihren bisherigen fimplen Formen und Normen herauszureißen und jie 
innerhalb weniger Jahren einer beilpiellos rajchen Entwidelung zuzuführen. 
Der nächte Schritt zur Verbeſſerung des Hinterlader-Syftems war der 
gasdichte Abichluß des Laufes durch die Patrone jelbjt. Während Dreyſe 
den Berichluß durch das Aufeinandertreiben zweier Eylinder bewirkte und 
noch 1867 in Frankreich Chajiepot den Kammerrand in den Lauf ein- 
zwängte, entichied man ſich in England zuerjt für die Metallpatrone. Es 
wurden Geſchoß, Pulver, Zündmaſſe und Patronenhülle zu einem Ganzen 
vereinigt, Wodurd) — im Folge des Anprejjens des Patronenbodens an 
den Verſchluß — das Entweichen der Pulvergaſe verhindert wurde. 
Damit trat die Technik der Handfenerwarfen in ihr modernes Stadium. 
Man hatte jowohl die Kaliberfrage, wie die, Wirkung und Treffficherheit 
vollftändig gelöft, und wendete von da ab alle Aufmerfjamfeit dem Lade— 
Mechanismus zu, um die Functionirung desjelben möglichjt zu vereinfachen 
und zu vervollitändigen. Innerhalb weniger Jahre folgte ein Gonftructions- 
modus dem andern. Zunächit trachtete man aus Rückſichten der Oekonomie 
das vorhandene Material umzugeftalten. So entjtand das öfterreichiiche 
Wenzel-Gewehr, das in Anbetracht der geringen Koſten, welche die Recon 
jtruction verurjachte, einen jehr beachtenswerthen Fortſchritt bedeutete. Im 
Jahre 1866 trat England mit feinem Snider=Gewehre auf. Das Syitem 
beruhte auf der Vorrichtung, daß durch einen aufzuflappenden Block (wie 
bei Wenzel), der die Kammer verichloß, ein Stift lief, der durch den 
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Hammeraufichlag vorwärts getrieben wurde und die Zündmaſſe zur Erplofion 
brachte. Die Patrone mußte mitteljt der Hand entfernt werben, wodurd) 
ein fühlbarer Beitverluft entitand. Beim Syitem Wenzel wurde beim Auf: 
klappen des Verſchlußſtückes die Patronenhülſe zwar mitteljt eines in einem 
Falz fich bewegenden Ausziehhafens aus dem Lager hervorgezogen, die 
gänzliche Entfernung derjelben aber fonnte nur durch Seitwärtöwenden und 
Schütteln des Gewehre bewirkt werden. 
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Einen bedeutenden Fortichritt vepräjentirte das öfterreichiiche Werndl— 
Gewehr. Dasjelbe wird durch eine jeitwärts drehbare Welle geöffnet, womit 
gleichzeitig ein Winfelhebel die Batronenhilfe erfaßt und fie aus dem Lager 
ichleudert. Mit diefem finnreichen Mechanismus wurde die Zahl der Griffe 
auf vier beichränft: Spannen des Hahnes, Drehung der Welle, Einführung 
der Patrone und Zurücddrehung der Welle, beziehungsweiſe Zuffappen des 
Verſchluſſes. Es lag auf der Hand, daß dieſer Mechanismus, jo gut er 
firnetionirte, noch verbejferungsfähig fei, wenn man daran fejthielt, das 
Deffnen des Verfchlußftückes und die Spannung der Percuffions-Vorrichtung 
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in einen Griff zu vereinigen. Der Idee folgte die Ausführung, und das 
erjte Gewehr, welches die Zahl der Ladegriffe von vier auf drei reducirte, 
war das MartinisHenry-Gewehr. Der Hahn entfällt, und an feine Stelle 
iſt ein Hebel getreten, der, hinter dem Abzug angebracht, beim Laden 
abwärts gedreht und dadurd der Verschluß auf den Gjector, der hierdurd) 
in ‚Function tritt, herabgezogen wird. Gleichzeitig drüdt der Hafen den 
Schlagftift zurüd, wodurd) der Pereuſſions-Mechanismus geſpannt wird. 
Beim Verſchließen des Laderaumes wird die Patrone eingeführt und der 
Hebel einfach gehoben. 

Die Lade-Manipulation hatte damit ihre denkbarſte Vereinfachung 
erreicht. Gleichwohl blieb man dabei nicht ftehen und wendete fich mit 
großem Eifer und mit bedentendem Aufwande von Scharffinn an die Ver: 
befjerung einzelner Organe der beftehenden Syiteme. Die Vervollfommmung 
ergab ſich bald. Da beim Eylinderverfchluß in dem rücwärtigen Theile des 
Eylinders eine Feder eingejett ift, in der der Nadelbolzen liegt, wurde bei 
Gewehr-Conjtructionen diefer Art (Dreyje, Chaffepot) das Spannen dadurch 
bewirkt, daß ein Schlößchen, in welchem der Nadelbolzen eingejichraubt 
war, zurücgezogen, beziehungsweiſe vorgelaffen wurde. Dieje Manipulation 
erforderte einen Handgriff, der bejeitigt werden jollte. Um dies zu bewirken, 
erhielt der Verichluß durch den Erfinder Maufer (1871) folgende Einrichtung: 
Am Schlüßchen wurde ein dreiediger Anſatz angebracht, dem ein ähnlicher 
Ausichnitt am Cylinder entſprach; dreht man nun den Verjchlußeylinder 
von rechts nach links, jo drückt, da das Schlöhchen, im Einjchnitte feitgehalten, 
die Drehung nicht mitmachen kann, der Anſatz dasjelbe heraus und zurüd 
und jpannt die Feder, die rückwärts gegen den Boden des Verſchlußcylinders 
zulammengedrüct wird. Beim Vorſchieben und Schließen verhindert der 
Abzug das Borjchnellen derjelben. Am vorderen Ende des Schlofjes iſt ein 
Verichlußkopf angebracht, welcher bei geichloffenem Gewehre gegen Die 
Metallpatrone ſich anlegt und das Zurücjchnellen derjelben bei der Ent- 
zündung verhindert. Dort befindet ſich auch ein Hafen, der die Hülſe beim 
Deffnen der Kammer herauszieht. 

Die mähliche Vervollkommnung der Hinterlader-Syiteme führte im Ver— 
laufe der Zeit zu mancherlei Spielarten. Die befannteften derſelben find 
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die Syiteme Gras (Frankreich) und Berdan (Rußland), die in ihren 
Conſtructions-Details nur geringe Abweichung von dem eben beiprochenen 
Modelle aufweijen. Die Frage, welche nunmehr die Conftructeure beichäftigte, 
bezog ſich weniger auf den Lade-Mechanismus jelbjt — der ja die größte 
Bereinfahung und Bollfommenheit erlangt Hatte, denn vielmehr auf die 
Steigerung der Schußwirfung. Es jollte eine Beichleunigung des Ladens 
bewirft werden, ohne den bisherigen Lade-Mechanismus jelbjt in Mitleiden- 
ichaft zu ziehen. Dies war nur dann möglich, wenn man einen der Lade— 
griffe — das Einführen der Patrone — der Hand entzog, und ihn durch 
einen Mechanismus erjete... So entitand das Magazins-, beziehungs- 
weile Repetirgewehr. Die älteren Eonftructionen dieſer Art, wie das Vetterli- 
Repetirgewehr (Schweiz), Winchefter (England), verlegen das Magazin in 
den Schaft, während bei neueren Conftructionen (Löwe, Brucdmann) ein 
eigener Batronenfaften in Verwendung tritt, der an das — als gewöhnt: 
licher Hinterlader conjtruirte Gewehr angeichraubt, beziehungsweiie wieder 
entfernt wird. 

In der Öfterreichiichen Armee befinden ſich jeit längerer Zeit Repetir— 
gervehre nach dem Syſtem Kropatſchek in Verſuch. Auch in der franzöſiſchen 
Armee (Marine-Infanterie) hat diefe Waffe probeweije Eingang gefunden, 
Sie wurde von Anbeginn ber für verbeilerungsfähig gehalten, und der 
öfterreichiiche Waffenfabrifant &. Gaſſer hat einen diesfälligen Verſuch 
gemacht. Seine Berbeilerung bejteht in einer an der rechten Seite des 
Mittelichaftes angebrachten Klappe. Dem Soldaten ift num durch dieſe ein- 
fache Anordnung ermöglicht, jede aus dem Magazin verichofiene Patrone 
jofort wieder zu erſetzen. Ber dem Kropatſchek'ſchen Syſtem kann ein Erjat 
der im Magazinsfeuer verichoffenen Batrone nicht ohne weiteres ftattfinden, 
da beim Deffnen der Waffe der Zubringer fih hebt und eine neue Patrone 
vor den Verschluß bringt. Man müßte alſo zum Nachfüllen erjt den Zubringer 
herab- und die Patrone in das Magazin drücden, bevor an ein Füllen 
des leßteren gedacht werden kann. Ein Nachfüllen des Magazins beim 
Gebrauch der Waffe als Einlader kann nicht jtattfinden, weil der Zubringer 
oben fteht und in dieſer Stellung die Deffnung, durch welche die Patronen 
in das Magazin gelangen, verschließt. Gleichwohl beſitzt die Gaſſer'ſche 
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Einrichtung einen Nachtheil: die rasche und ausgiebige Berfettung des 
Zubringergehäufes, wodurch Stodungen im Functioniren einzelner Theile 
der Ladeklappe eintreten. 

In allerjüngfter Zeit hat ein neuer »Schnelllader« von Karl Krnka 
— Sohn des befannten Waffenfabrifanten ©. Kınfa — von fich reden 
gemacht. Das Syftem zeigt ein anhängbares, zehn Patronen faſſendes 
Magazin, welches dem Berichluffe des Werndl-Gewehres eingefügt werden 
fan. Die Eonftruction diejes Magazins gleicht weder einer unſelbſtſtändigen 
Vorrichtung dieſer Art, noch einem Patronen-Automaten; von der erjteren 
untericheidet es fich dadurch, daß die Patronen ſtets auf einer und derjelben 
Stelle neben der Verſchlußmulde zum Eingreifen und Einführen hervor- 
treten — von dem leßteren aber, indem der Einfachheit halber der auto- 
matische Zubringer-Mechanismus entfällt. Um den »Schnelllader« raſch an 
den Gewehrverjchluß feithängen zu fünnen, ijt an denjelben eine Stahl: 
ichleife genietet; an das Gewehr aber ift ftatt der Schloßplattenjchraube 
ein Magazinhalter angeichraubt. Das Gewinde des Halters iſt dem Mutter: 
gewinde der Schloßplatte gleichgehalten. Um alſo das Gewehr zur Aufnahme 
de3 Schnellladers einzurichten, braucht man blos die Schloßplattenjchraube 
zu entfernen, den Halter einzufchrauben und deſſen Stellung durd) das 
Stelljchräubchen zu firiren... Das mit diejem Gewehre vorgenommene 
Vergleichsichießen hat ergeben, daß ein Soldat, der ohne »Schnellfader« 
5 Schüſſe in 30 Secunden abgab, mit demjelben 10 Schüfje in 35 Secunden 
erzielte. 

Eine der jüngsten Errungenjchaften der Waffentechnif ift der Einlader 
des dänischen Ingenieurs Keifler. Diejes Gewehr befigt die Eigenthüm— 
lichkeit, dab es zum Laden nicht aus dem Anschlag genommen zu werden 
braucht. In Folge deſſen gejtattet es die Abgabe von 24 Schüjjen in 
ber Minute! Die Conftruction des Verſchluſſes lehnt ſich an die des 
Remington-Syftems an. Aehnlich wie das Werder-Gewehr zeigt die däniſche 
Waffe zwei Abzugsjtangen, von denen die eine das Deffnen, die andere 
das Schließen des Verſchluſſes bewirkt, wenn der Drud hierauf ausgeübt 
wird. Durd) dieje vereinfachte Manipulation wird die Zahl der Griffe von 
drei auf zwei reducirt und dadurd die denkbar ſchnellſte Feuerwirkung 
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erzielt. Damit ift aber aud; das Menjchenmögliche erreicht, denn Das 
nächite Stadium fünnte nur die jelbjtarbeitende, von feiner Menjchenhand 
bediente Feuerwaffe jein. 

So hätte denn das mechanische Genie unferer Zeit ſich auch auf dem 
Gebiete der Waffentechnif mit großem Erfolge bethätigt und eine Reihe 
von » Inftrumenten« gejchaffen, deren Einrichtung zwar bewunderungswirdig 
iſt, Hinfichtlich deren Zwed aber die Befriedigung eine weniger große zu 
jein vermag. Das Sinnen nad) Hilfsmitteln, die auf den Mafjenmord 
berechnet find, wirft einen erjchredend trüben Schatten auf unjere Eultur. 
Wie alles in unferen Strebungen nad) der höchſten Potenz drängt, jo 
wetteifern die Geifter auch darin, wie der Ueberichuß an lebendem Kriegs— 
material durch die Künfte der Mechanik in möglichft kurzer Zeit in aus— 
giebigfter Weiſe in ein bejjeres Sein befördert werden fünnte. Vielleicht 
find auch diefe Refultate nur Merkmale eines in allen Fertigkeiten fich 
ausprägenden Ueberichuffes an Gultur. Ein jeder Superlativ hat aber jeine 
Grenze, über die hinaus es nur einen Ab- und Rückfall giebt. Vielleicht 
ift dieſe Ausficht geeignet, uns über die Mijere, welche dermalen die Waffen: 
technif in ihrer höchiten Vollendung im Gefolge hat, himvegzutäufchen, um 
vor unferen Augen den Schimmer einer milderen Zeit wie fichte Morgen- 
röthe eines langen Völkerfrühlings heraufdämmern zu laſſen . . . 
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7 enn jedes Verkehrsmittel, und wäre es noch ſo einfach, einen 
Culturfortſchritt bedeutet, weil es die Menſchen einander 
i näher bringt und ihr Leben und ihre Intereſſen vereint, 
A Er 5 To ift der Telegraph dasjenige Verkehrsmittel, welches 
Leben und Sa von Völkern und Staaten, ja von Welttheilen, zur 
Einheit gemacht, und eine Intereſſen-Gemeinſchaft geichaffen hat, wie feine 
Zeit fie vorher gefannt. Daß die Menſchen frühzeitig dieſe wechjeljeitige 
Abhängigkeit von einander erfannt hatten; daß fie fich bemüht hatten, Meittel 
und Wege zu jchaffen, dies möglich und immer leichter möglich zu machen, 
das zeigt auch die Geichichte der Erfindung des Telegraphen. 

Wenn wir die uralte Zeichenpoft ganz bei Seite laffen, machen wir 
die Wahrnehmung, daß durch unjere moderne Cultur innerhalb eines Zeit- 
raumes von mehr als einem Jahrhundert die Beitrebung vibrirte, ein Mittel 
der Menjchheit dienftbar zu machen, welches im allgemeinen Berfehre die 
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bejtehenden engen Schranfen in Raum und Zeit bejeitigen jollte... Die 
Errungenichaften der Eflektricität wiejen den Weg, der einzujchlagen war. 
Nur kurze Zeit nach Eröffnung der erjten Locomotivbahn trat auch der 
eleftriiche Telegraph in Thätigfeit. Seitdem hat die Entwidelung des Tele: 
graphennebes ungeheiuere Dimenfionen angenommen, und e3 umjpannt der- 
malen mit feinem Drahtgeipinnft engmajchig den ganzen Erdball. Die 
civilifirte Menjchheit verfügt heute über ein Ne von Luft, unterirdiſchen 
und unterjeeiichen Telegraphenleitungen von mindejtens 700.000 Kilometer. 
Der Gebrauch, welcher davon in den bejtehenden 38.000 Telegraphenämtern 
der Welt gemacht wird, drüdt ji in der Zahl von jährlich 110 bis 
111 Millionen, oder täglich im Durchſchnitt 305.000 Depeichen aus. Die 
Länge jänmtlicher Drähte aller Leitungen wird wohl faum zu ermitteln 
fein. Immerhin darf fie auf mindejtens 1'/, Millionen Kilometer geichägt 
werden. Mit diejen Drähten könnte man ſonach die Erde am Aequator 
ungefähr 38 Mal umſpannen. Alle Drähte zujammen repräjentiren eine 
Laſt von 6 Millionen Gentner Eiſen, die auf 13 Millionen Säulen ruht. 

Wenn man die Locomotive den »Eulturpflug« genannt bat, jo it 
der Telegraph neben ihm der bedeutjamfte Förderer der Eivilifation — 
fir den eleftriichen Zunfen find Raum und Zeit abgethane Factoren. Wohin 
fein Berfehrsmittel und jelten des Menjchen Fuß gelangt — wie auf den 
ungeheneren Streden Aſiens und im Innern von Auftralien, durch Wüſten 
und Eisfteppen — bringt der Telegraphendraht Kunde, vermittelt das Leben 
und Denken der Völker, rüdt fie einander näher und vertritt ihre vitaliten 
Intereſſen. Ja, noch mehr. Selbit in Räumen, die faum der menjchlichen 
Phantafie, geichweige dem praktischen Bedürfniffe zu erichließen find, regt 
fih) das Leben der geheimnißvollen Naturfraft und erweiſt fich diejelbe 
dienftbar dem Menichen. In der Tiefe der Dceane, wo ewige Nacht, ewige 
Todtenftille, ewige Starre; wo fein Wellenjchlag, feine Bewegung ift, weder 
animalijches, noch vegetabiliiches Leben zu beitehen vermag: dort ruhen die 
riefigen Kabel und umſchließen mit einer mehrfachen Hülle von Schugmitteln 
gegen chemiſche und mechanische Zerjtörungen die lebendige »Seele« — den 
Leitungsdraht, der die Gedanken der Menjchen blitzſchnell von Continent 
zu Gontinent verbreitet. Dort, in Tiefen bis 5000 Meter, ruhen die Kabel 
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in Schlamm und animalichen Zerjegungsproducten, unerreichbar dem menjch- 
lichen Auge und Arme. Wohin er jelber nicht zu dringen vermochte, 
dorthin Hat der Menjch jenen Apparat verjenft, der — was die bei der 
Schaffung desjelben aufgewendete Energie und die Ingeniofität der Erfindung 
anbelangt, auf der Welt vorher nie jeines Gleichen gehabt hat. 

Wenn wir dieſen Abjchnitt unjeres Werkes »das eijerne Geſpinnſt 
der Erde« nennen, jo geichieht dies zum mindejten im Hinblid auf die 
Luftleitungen mit voller Berechtigung. Zu 
oberirdiichen Telegraphenleitungen wird 
nämlich dermalen fait ausjchließlich Eijen- 
draht verwendet. Da, wo Leitungen mit 
großer Spannweite zu führen find, jtellt 
man jie aus Stahldraht oder Drahtjeilen 
her. Der früher bevorzugte Kupferdraht 
leitet zwar die Eleftricität etwa fiebenmal 
beſſer als Eijen, er leidet in der Luft durch 
Orydation nur wenig, iſt leichter zu 
ipannen und hat als abgenühtes Material 
noch einen verhältnigmäßig größeren Werth 
als gebrauchter Eijendraht. Dafür ift aber 
der Kupferdraht auch viel theuerer (etwa 
fiebenmal) und verlodt daher zu Ent- 
wendungen; er ijt ferner bei gleichem 
Duerjchnitte nur etwa halb jo feit als 
Eijendraht, weshalb er mehr Unterjtügungen befommen muß. Der Eijen- 
draht, welcher dermalen in der Regel in einer Stärfe von 4 Millimeter zu 
Telegraphenleitungen verwendet wird, geitattet wegen jeiner größeren Feſtig— 
feit viel größere Spanmweiten als der Kupferdraht. Um die gleiche 
Leitungsfähigfeit wie beim Stupferdraht zu erzielen, giebt man dem 
Eijendrahte einen jiebenmal größeren Uuerjchnitt. Rückſichtlich der Dide 
des Drahtes ift man übrigens nicht bei obiger Dimenfion ftehen ge— 
blieben; die anglo-indiiche Linie beiipielsweile hat Drähte von 6 Milli- 
meter Dice. 

Schweiger-Lerchenfeld. Das eiferne Jahrhundert. 38 





Hölzernes Telegraphen:Doppelgeftänge. 


594 Das eiferne Jabrhundert. 


Was die räumliche Entwidelung der Telegraphenanlagen anbelangt, 
jo müſſen wir uns auf einige Daten (nad) Zeiche) beichränfen. In Deutich- 
land wurden die erjten Leitungen 1837 hergeitellt; in England war 1840 
eine Leitung mit fünf Drähten ausgeführt, und ftieg dajelbjt die Länge der 
Leitungen bis zum Jahre 1845 von 14 auf 108 deutiche Meilen. Aber erft 
1846 entjtand die Electrie Telegraph Company, an deren Spige u. A. 
Barley und Latimer Glarf ftanden; dieſe Gejellichaft baute in Groß: 
britannien in fürzeiter Zeit eine große Zahl Telegraphenleitungen, und 
andere Unternehmungen folgten ihr nad). In Amerika bewilligte der Congreß 
im März 1843 eine verhältnißmäßig beicheidene Summe zur Anlage von 
Telegraphen, und 1844 baute Morje die erjte acht deutjche Meilen lange 
Linie von Wajhington nad) Baltimore. In Deutichland ließ die Direction 
der Rheiniſchen Eijenbahn im Jahre 1843 bei Machen eine kurze Leitung 
mit vier Drähten von einem Engländer ausführen, worauf ein Jahr ipäter 
William Fardely aus Mannheim eine Leitung mit bloß einem Drabte 
auf Stangen in freier Luft an der Taunusbahn anlegte. Frankreich erhielt 
1845 jeine erjte, 140.000 Franfen foftende Leitung, von Paris nad) Rouen; 
Rußland 1844, von Petersburg nach Zarsfoe-Selo; Oeſterreich 1846, von 
Wien nad) Brünn ꝛc. Im Belgien hatten Wheatjtone und Cooke im 
August 1846 die erjte Linie zwilchen Antwerpen und Brüfjel errichtet; in 
Holland entjtand 1847, in Sardinien (von Turin nach Gemta) und in 
Djtindien 1851, in der Schweiz 1852, in Schweden 1853, in Spanien 
und Dänemarf 1854, in Norwegen und im Kirchenjtaat 1855, in Portugal 
1857 die erite Telegraphenlinie. 

Von weit größerer Bedeutung war, wie nicht anders zu denfen, die 
Snaugurirung des Telegraphendienftes in jenen Yändern, welche der Cultur 
erſt erichlofjen werden jollten. Hier war der eleftriiche Telegraph nicht der 
Begleiter oder Nachfolger der Eijenbahnen (wie in Europa), jondern deren 
Borläufer. Auf der großen Ueberlanditrede des amerikanischen Continents 
zwijchen dem atlantiſchen und pacifiichen Ocean machte das neue Verkehrs— 
mittel jelbjt auf die rohen Indianerhorden, die ſonſt jedem Culturwerke 
feindlich entgegentraten, einen bedeutenden Eindrud. Im Jahre 1861, 
während des Baues der großen Telegraphenlinie zwiichen Californien und 
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dem Miſſiſſippi, jendete der Häuptling der Shoihone- Indianer folgende Bot- 
Ihaft nach) San Francisco: > Im Poſtwagen habe ich Carpentier gejehen, 
den großen Chef der Telegraphen, und habe ihm die Hand gedrückt, denn 
ich Tiebe ihn und den Telegraphen. Meine Indianer, deren ich 5000 habe, 
werden den Telegraphen nicht zerjtören u. ſ. w.“ . . Auch unter andern 
uncivilifirten Völfern macht ſich der Zauber, der der ingeniöfeften Erfindung 
des Menjchen innewohnt, geltend. Während die Schaffung von Eifenbahnen 
auf den weiten Gebieten des afiatiichen und afrikanischen Erdtheiles noch in 
ferner Zufunft liegt, ift der Telegraph, wenigitens auf den Hauptrichtungen, 
überall in Thätigfeit, und fein Menſch widerjeßt fich der Neuerung. Nur 
die Chinejen verhalten fi der Neuerung gegenüber ablehnend. Da diejes 
Volk nicht in die Kategorie uncivilifirter Völker rangirt, müfjen ganz befondere 
Gründe obwalten. Und dieje Gründe find in der That vorhanden. In erſter 
Linie find es die chinefiichen Beamten, welche fich allen fortichrittlichen 
Nenerungen widerfegen, um China in jeinem lethargischen Schlafe nicht zu 
jtören, in welchem e3 jo viele Jahrhunderte gelegen hat. Die Chinejen haben 
ein Zauberwort — »Fong-ſchui- — welches gewilfermaßen ein Syſtem 
von Geomantie ausdrüct, durch dejjen Kenntniß es möglich ift, aus der 
Configuration von Naturgegenftänden, wie Flüſſen, Bäumen, Hügeln, die 
geeignete Lage für Gräber, Häufer oder Städte zu beitimmen und mit 
Gewißheit die Geſchicke einer Familie, Gemeinde oder eines Individuums 
je nad) der Wahl des Ortes vorherzufagen. Aus diejem fataliftiichen Glauben 
rejultirt nun die Nothwendigfeit, daß die Chinejen jich der Einführung 
jolcher Neuerungen widerjegen, die, wie die Eijenbahnen und Telegraphen, 
ihren Lieblingsglauben unvermeidlich zerjtören müßten. 

Die erite Großthat, welche die oberirdiiche Telegraphie zu verzeichnen 
hatte, war Die indo-europäijche Linie. Sie führt von London über 
Norwid und Cromen nach Norderney, von da über Oftfriesland, Bremen, 
Hannover, Berlin, Bromberg und Thorn nad Warjchau; weiter über 
Borditicheff und Balta nad) Odeſſa, dann durch die Krim nach Kertſch 
und Efaterinodar. Dabei find zwei Stabeljtreden, eine 3'/, geographiiche 
Meilen lange durch die Straße von Kertich und eine 7 Kilometer lange 


am Dnjepr-Strome. Die Fortſetzung geht über Kutais, Tiflis, Tabris und 
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Teheran und jchließt fich an die früher vorhanden gewejene Linie zwiſchen 
Teheran, Isfahan und Schivas, bei Abuſchir am perfiihen Meerbujen an 
das von hier nad) Kuraticht in Indien gelegte Tiefſee-Kabel an. 

Dieſer bedeutenden Ueberlandlinie gingen andere, nicht minder bedeutende, 
entweder voran, oder fie folgten ihr nach. Die größte Leiftung auf diejem 
Gebiete aber ijt die auftraliiche Ueberland=-Telegraphenlinie. Sie 
wurde im Jahre 1872 vollendet und läuft in einer Totallänge von 3157 Kilo: 
meter von Port Darwin am Indiſchen Ocean bi8 Port Auguſta in der 
Tiefe des Spencergolfes. An den Telegraphendraht diejer Linie jchließt ſich 
an der Küſte bei Port Darwin das Tiefjee-ftabel an, welches über Ban- 
jouwangi und Batavia nach Singapur geht und ſich dort an die große 
Linie amichließt, welche über Benang, Madras, Bombay, Aden, Suez, 
Alerandria, Malta, Gibraltar, am Cap Landsend die engliiche Küſte erreicht. 

Durdy den Bau dieſer Ueberland-Telegraphenlinie und Legung des 
Kabels (dem man im meuefter Zeit ein zweites hinzugefügt hat) trat 
Auftralien aus jeiner früheren ifolirten Stellung jozujagen mit einem 
Schlage heraus. Vorher bedurfte eine Nachricht, um von Europa nach 
Melbourne zu gelangen, mindeftens 40 Tage — die Fürzefte Zeit, in welcher 
die Poſtdampfer dieje Entfernung zurüclegten; jet genügen drei bis ſechs 
Stunden! Bon welcher hohen wirthichaftlichen Bedeutung diefe Verbindung 
mit Europa fiir Auſtralien it, erjieht man aus der Thatjache, daß Süd— 
auftralien in Folge der vechtzeitigen Information über den Stand des eng- 
lichen Getreidemarktes in einem Jahre eine Mehreinnahme von 15 Millionen 
Gulden erzielte. Den übrigen Colonien kommen dieje Vortheile gleichfalls 
zu Gute, es war aber Sidauftralien, das ganz allein das Riejen-Unter- 
nehmen durchführte. Die Herstellung dieſes Werkes geichah mit einem Kojten- 
aufwande von 4 Millionen Gulden. In einem Jahre und elf Monaten 
hatte man 36.000 Telegraphenftangen, welche ein Gewicht von 5000 Tonnen 
(100.000 Gentner) repräjentirten, zu fällen, zugubereiten und an ihre 
Beltimmungspläße — oft 500 bis 600 Kilometer weit — zu Ichaffen 
Wo die Termiten — dieje unermüdlichen Zerjtörer von Holzeonftructionen — 
die Errichtung von hölzernen Trägern vereitelten, jtellte man eijerne, aus 
England bezogene Ständer auf, welche auf die früher erwähnten Entfernungen 
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per Are transportirt werden mußten. Anderes Material, 2000 Tonnen 
im Gewicht, mußte zugefahren werden, und Taujende von Schafen und 
Rindern waren in das Innere zur Ernährung der Hunderte von Arbeitern 
zu treiben. Dabei fehlte e$ nicht an großem Ungemach und waren aud) 
fieben Todesfälle zu beflagen. 

Das erite bedeutende locale Hinderniß jtellte fich bei den Mac Donnel- 
Bergen unter 23° füdlicher Breite ein. Hier jchien es unmöglich, die Gebirgs- 
fette, welche ich nicht als compacte Maſſe, jondern als eine Reihenfolge 
hoher und äußerſt fteiler Kegelberge präjentirte, zu tiberjchreiten. Endlich 
gelang es, nach langwierigen Nachforſchungen eine Paſſage ausfindig zu 
machen und die Querung des Hinderniſſes zu bewirken. Nicht minder 
bejchwerlich geftaltete fich die Arbeit in der 14 Breitengrade umfafienden 
großen Wüfte zwijchen dem Lafe Torrens und dem Neweajtle Water. Ein 
weiterer großer Uebeljtand war, daß viele Gegenden, durch welche die Linie 
309, regelmäßigen und bedeutenden Ueberſchwemmungen ausgejeßt waren. Als 
jih im Verlaufe des Unternehmens auch die Urbewohner von Inner— 
Auftralien höchſt feindielig verhielten, verlor man in Siüdauftralien jedes 
Bertrauen in den jchließlichen Erfolg und trug ſich bereit? mit dem 
Gedanken, eine unterjeetiche Verbindung mit den indiichen Linien herzuftellen. 

Gleichwohl jollte das glänzende Schlußreiultat alle vorzeitigen Befürch- 
tungen Zügen ftrafen. Der Ruhm, dies bewirkt zu haben und der Schöpfer 
eines Werfes von hoher cultureller und civilifatoriicher Bedeutung zu fein, 
fällt dem engliichen Phyſiker Charles Tood zu. Diefer Mann hatte ſchon 
in früher Jugend der Elektricität feine Aufmerkjamkeit zugewendet. Im 
Jahre 1848 ward er zum Affiftenten der Cambridger Sternwarte ernannt, 
in welcher Stellung er bis 1854 verblieb. Ein Jahr ſpäter beförderte ihn 
der Colonialminifter John Rufjel zum Aftronomen und Superintendanten 
der Telegraphen der Colonie Südanftralien, und im Jahre 1870 übertrug 
man ihm auch noch das Amt eines General-Bojtmeifters... Als das jüd- 
auftraliiche Parlament beſchloſſen hatte, einen Ueberland-Telegraphen mitten 
durch den auftraliichen Gontinent, von dem bis dahin nichts weiter befannt 
war, als die jchmale Reijeroute der Stuart’ichen Expedition, herzuftellen, 
trat die Löſung der ſchweren Aufgabe in eriter Linie an Charles Tood heran. 
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Er war es, der in eigener Perſon die Durchführung der Arbeiten an den 
fritiichejten Stellen in die Hand nahm. Mit ihm famen Energie, Begeifterung 
und Regſamkeit zur allgemeinen Geltung, und nur feinem Eifer und feiner 
großen Befähigung war es zu verdanken, daß die ganze Linie (430 geo- 
graphiiche Meilen) am 22. Auguſt 1872 fertiggejtellt war... Alle auftra- 
liſchen Colonien waren des Jubels voll, als Tood die Krönung des Werfes 
melden konnte. Er befand fich damals im Gentral Mount Stuart, aljo in 
der Mitte des Kontinents, und dort erfuhr er auch den Enthufiasmus, der 
jeinem Werke in der ganzen civilifirten Welt entgegengebracht wurde. Eines 
der erjten Telegramme, welches direct von England anfam, meldete dem 
glücklichen Vollender des Riejenwerfes eine zweifache Auszeichnung, welche 
die Königin Victoria ihm verliehen hatte. 

Die Stationen der auftraliichen Ueberland-Telegraphenlinie find ſämmt— 
lich ziemlich itarf aus Stein und zwar derart gebaut, daß fie wenige 
Deffnungen und nur jolche von ganz geringen Dimenfionen befigen: Fenſter 
und Thüren gehen jänmtlich auf den inneren Hof. ES find Fleine Feitungen 
gegen die durchaus nicht freundlich gefinnten Schwarzen. Zugleich find fie 
aber auch Berjuchsjtationen für die Viehzucht und für einige Bodenculturen. 
Die wilden Eingeborenen bejchädigen häufig die Drähte, um diejelben jtüd- 
weile zu entwenden und daraus Angelhafen zu verfertigen oder jie für ihre 
Speere zu verwenden. 

Wie jedes Verfehrsmittel prägt fich auch der Telegraph durd; äußere 
Merkmale dem Auge ein. Es bezieht ſich Dies auf die oberirdijchen Leitungen, 
welche alle Schienemvege und Landſtraßen ſäumen und jelbjt auf einiamen 
Nebenwegen dem Wanderer die Thatjache in Erinnerung bringen, daß 
heute der eleftriiche Funke überallhin als geflügelter Bote dringt, daß er 
den Gedanken von Volk zu Volk, von Land zu Land trägt, den jchnelliten 
BVerfehrsmitteln vorauseilt und jo zum idealjten Werkzeuge menichlicher 
Thätigfeit ſich geitaltet, Vielleicht fommt es dem Wanderer in den Sinn, 
an eines der Geftänge, welche die Telegraphendrähte tragen, jein Ohr zu 
fegen, um dem geheimnigvollen Bullen, das durch fie geht, zu lauichen. 
Dann vernimmt er ein gedämpftes Brauſen, das wie ein geheimnißvoller 
Zauber zu uns jpricht. Aber es iſt nichts, die elektriiche Kraft pflanzt ſich 
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geräuichlos fort, und jenes Braujen find nur die potenzirten Meolstöne, 
welche der durch das Drahtgeipinnjt ftreichende Luftzug heruorbringt. 

Das äußere Merfmal der oberirdiichen oder Luftleitungen find die 
Geſtänge und die Drähte, welche auf jenen aufruhen. In der Regel bejtehen 
dieſe Geftänge aus hölzernen Tragjäulen, ausnahmsweiſe aud) aus förm— 
lichen Gerüjten — Doppelgeftängen, oder aus jteinernen Säulen, oder 
auch ganz aus Eijen. Solche eiferne Ständer find bejtimmt, eine große 
Zahl von Drähten aufzunehmen, und da fie zumeift in großen Städten 
aufgejtellt werden, wo der telegraphiiche Dienſt mit unzähligen Nerven- 
fäden in das menschliche Getriebe eingreift, Botichaft auf Botſchaft befördernd, 
oder dringend, nimmt man bei Heritellung jolcher Tragſäulen auch auf das 
äjthetiiche Moment Rückſicht (ſiehe S. 600). Die Drähte müflen, wie man 
wohl allgemein weiß, von den Geftängen und Tragläulen iſolirt werden, 
um leitungsfähig zu bleiben und überhaupt zu functioniven. Die Jlolirung 
erfolgt dur; Anbringung von flemen Glas» oder Porzellangloden, welche 
an den Geftängen feitgemacht find und an die die Drähte befeftigt werden. 
Beim Baue einer Telegraphenlinie wird der auf der Bauftrede ausgerollte 
Draht nach Herftellung der Verbindungen mittelft eines Flaſchenzuges oder 
einer Winde derart geipannt, daß er je zwilchen zwei Stangen einen 
angemeljenen Durchhang erhält. Hierauf wird er mittelft Bindedraht an 
die Iſolatoren fejtgemacht. Wo es nothwendig ift, bedient man ſich beionderer 
Spannvorrichtungen . . Umftändlich wird der aufzınvendende Apparat bei 
der Feldtelegraphie. Hier giebt es Requifitenwagen für Legungsarbeiten, 
Stangen mit Kautſchuk-Iſolatoren, tragbare Apparatenjäge — aus Bouſſole, 
Taten und Relais beitehend — verichiedene Batterien, Materialwagen mit 
Rollen, auf welchen entweder gewöhnlicher, oder tjolirter (für unterirdijche 
Leitungen) Leitungsdraht aufgerollt ift u. ſ. w.... Dazu gejellen ſich die 
unzähligen eleftrotechniichen Einrichtungen, welche außerhalb des Rahmens 
liegen, der dieſem Werke gezogen ift, und auf welche wir einfach nur hin— 
weilen wollen... 

Die Störungen, welche bei den früher faſt ausjchlieglich oberirdiich 
angelegten Landtelegraphenlinien jo häufig vorfommen, als Folgen der 
Ihädigenden Einjlüffe von Witterung und Naturereigniſſen, oder böswilliger 
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Zerſtörung der Leitungen, und nicht zulegt durch Unterbrechung derielben 
im Kriege durch Feindeshand, legten den Gedanken nahe, den Leitungen 
eine unterirdiiche Führung zu geben, damit fie, im Schooße der Erde 
gebettet, gegen alle Zufälligfeiten geichüßt jeien. Bei der Ausführung diejes 
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Gedankens ſtieß man allerdings auf ver: 
ichiedene Schwierigkeiten, welche deſſen tech— 
niſche Ausführbarfeit bezweifeln ließen. In 
Preußen hatte man bald nad Einführung 
der Telegraphie (1847) den Plan gefaßt, 
die Haupttelegraphenlinien unterirdiich zu 
führen, Die damals gemachten Verſuche 
icheiterten inde an der technischen Unvoll- 
fommenheit der verwendeten Mittel, Ins— 
beiondere wußte man noch nicht die iſolirenden 
Hüllen der Kabel dauerhaft Herzuftellen; 
man kannte die Eigenichaften und die 
Behandlung der Guttapercha noch nicht 
ausreichend und beging außerdem den Fehler, 
die Adern ohne Armatur und nicht tief 
genug in den Boden zu verſenken. 

Die FFortichritte der Technif ermög— 
lichten es in Bälde, all’ dieje Hindernifje zu 
überwinden, obgleid) die bi8 dahin gemachten 
Erfahrungen es zweifelhaft erjcheinen ließen, 
ob mit der Anlage unterirdiicher Zeitungen 
überhaupt auf die Dauer namhafte Erfolge zu 
erzielen jeien. Es handelte ſich zunächſt darum, 
durch einen großen Verſuch die Feuerprobe 


abzulegen, obgleich nicht zu verkennen war, daß gerade ein derartiges größeres 
Unternehmen feine Kleinigkeit ſei. Denn es war nicht allein das allgemeine 
Miktrauen zu überwinden, jondern es jollten auch all’ die verichiedenen 
Factoren, aus denen fich die Geſetzgebung zulammenfeßt, für den anzuftellenden 
Verſuch gewonnen werden. Außer der feiten Ueberzeugung von der praftiichen 
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Durchführbarfeit und den unzweifelhaften Vorzügen der unterirdiichen Linien, 
bedurfte es großer Energie, um das Project, allen ſich ihm entgegen- 
jtellenden Schwierigfeiten zum Trotze, zur Ausführung zu bringen. Danf 
dem ausgezeichneten Zeiter des deutſchen Reichspoſt- und Telegraphenmwejens, 
Staatsjecretär Dr. Stephan, wurde diefer größere Verſuch gemacht. Der 
Erfolg war ein jo durchichlagender, daß jofort der weitere Ausbau des 
geplanten unterirdiichen Telegraphenneßes beichloffen und in Angriff 
genommen wurde. Das deutiche Telegraphenwejen hatte dadurch nicht allein 
einen weiten Vorſprung vor denjenigen anderer Nationen gewonnen, jondern 
gleichzeitig aller Welt einen mächtigen Anſtoß zur Förderung der unter 
irdiichen Telegraphie gegeben. 

Als größere Verjuchslinie wurde die Linie BerlinsHalle im Jahre 1876 
von der Firma Felten & Guilleaume in Köln ausgeführt; die anderen 
unterirdiichen Linien wurden theil$ von der genannten Firma, theils von 
Siemens & Halsfe in Berlin ausgeführt. Das deutjche unterirdiſche 
Telegraphenneb hatte im Jahre 1831 bereits eine Gefammtlänge von über 
5200 Kilometer mit faſt 36.000 Kilometer Einzelleitungen. Dasjelbe ver: 
bindet Berlin mit den hervorragenditen Provinzialjtädten... Da die unter: 
irdiichen Telegraphenlinien in ihrer Anlage foftipieliger find als die ober- 
irdiichen, werden ſie dieje faum je gänzlich) verdrängen. Man wird fich 
vielmehr darauf bejichränfen, nur die wichtigeren Linien unterirdiſch zu 
führen, die weniger wichtigen aber oberirdiich zu belafien, ähnlich wie man 
nicht alle Landitraßen durch Eifenbahnen eriegen fann und wird. 

Die bei der Herftellung unterirdiicher Telegraphenverbindungen zur 
Verwendung kommenden Kabel können entweder eine oder mehrere Leitungen 
einſchließen. Beim deutichen Kabelnetze enthalten fie faſt ausichließlich ſieben 
und nur ausnahmsweiſe vier Leitungen. Die Conjtruction des fiebenadrigen 
Kabels geſtaltet ſich wie folgt: als Kern hat jede einzelne Leitung oder 
Ader eine Litze von 7, je 07 Millimeter ſtarken Kupferdrähten, welche der 
eigentliche leitende Theil der Ader ift und zum Zwecke der Iſolirung mit 
Guttapercha umpreßt wird, bis zu einem äußeren Durdymefjer der Ader 
von 6 Millimeter, Von diejen tjofirten Adern werden dann vier oder jieben 
zu einer Litze verjeilt und bilden jo die »Stabeljeele«, welche zumächit mit 
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gefheertem Jutegarn ummvidelt und dann mit einer Anzahl verzinfter Eifen- 
drähte umſponnen wird. Diefe Armatur, welche beim fiebenadrigen Kabel 
aus 20, je 375 Millimeter jtarfen Eijendrähten bejteht, ſchützt die Kabel: 
jeele gegen mechaniſche Beichädigungen, während die Jute-Umwickelung die 
weichen Guttapercha-Adern vor Drud und Beichädigung durch die Armatur: 
drähte bewahrt. Ein äußerer Asphaltüberzug bewirkt den möglichſt Luft: 
und waljerdichten Abſchluß des Kabels. 

Die älteren, weniger jorgfältig conftruirten Kabel, welche die deutſche 
Zelegraphen-Berwaltung feit mehr als 25 Jahren in den meiften größeren 
Städten in Anwendung gebracht hat, haben fich vorzüglich bewährt und 
zeigen ıticht die geringfte Spur von Abnüßung, jo daß die Schlußfolgerung 
wohl erlaubt ift: die zuleßt gelegten, wejentlich vollfommener hergeftellten 
Kabel würden allen Anforderungen auf lange Zeit hinaus in jeder Hinficht 
entſprechen ... 

Die ſiebenadrigen Kabel, von denen ein Meter circa 2:6 Kilogramm 
wiegt, werden in Abjchnitten von 1 bis 2 Kilometer Länge auf große 
hölzerne Trommeln gewidelt. Zu ihrem Transporte von den Gijen- 
bahnen nach der Verwendungsitelle dienen eigens conftruirte Legungswagen, 
auf denen die durchbohrten Trommeln jo gelagert find, daß fie fi um 
eine durchgeitecte eiferne Welle drehen können, wenn das Kabel abgerollt 
werden joll, um in den Kabelgraben verlegt zu werden. Der Kabelgraben 
wird in einer Tiefe von 1 Meter ausgehoben, meiltens in den Sommer: 
wegen der Chaufjeen, in Städten und Dörfern in den Fahrſtraßen. Eine 
aus etwa 600 Mann bejtehende und volljtändig organijirte Legungscolonne 
führt diefe und jämmtliche anderen Berlegungsarbeiten aus. Diefelbe ver- 
fügt über einen jehr bedeutenden Fahrpark, welcher aus den Legungswagen, 
Material und Werkzeugwagen, den Unterfuhungswagen zur Vornahme 
der nöthigen eleftriichen Meflungen und den Beamtenmwagen bejteht. Yon 
der Mannschaft beiorgen ungefähr 400 Mann das Ausichachten des Grabens 
und 200 Dann das Wiedereinfüllen und Einjtampfen des ausgehobenen 
Bodens nach Berlegung des Kabels. Ferner befinden fih Maurer und 
andere Handwerker bei der Colonne, um Mauerwerk und; ſonſtige Hinder- 
nilfe, welche in der Kabeltrace angetroffen werden, aus dem Wege zu 
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räumen, oder zu durchbrechen und nach der Verlegung des Kabels Alles 
wieder in früheren guten Zujtand zu verjegen. 

Um die verlegten, 1 bis 2 Kilometer langen Kabelabjchnitte mitein- 
ander zu verbinden, wird jede einzelne Leitung des einen Abjchnittes mit 
jeder einzelnen Leitung des anderen Abjchnittes verlöthet und jede Löth— 
jtelle mit Guttapercha ijolirt. 

Die Heritellung jolcher Löthftellen ift eine jchtwierige Manipulation, 
welche große Aufmerfjamfeit und Gewandtheit erfordert, und daher unter 
der Aufjicht eines Elektrikers ausgeführt wird, welcher jede einzelne Ver— 
bindung jorgfältig auf Leitungsvermögen und Iſolation prüft. Er bedient 
fich zu dieſem Zwecke des Unterfuchungswagens, in welchem die erforderlichen 
eleftriichen Meßinftrumente untergebracht find. Da 
an den Verbindungsitellen die Armatur aus Eijen- 
drähten fehlt, jo werden dieſelben mit verzinften 
eijernen Schubmuffen verjehen. Wenn das Kabel 
durch; Wafjerläufe geführt wird, muß es in der 
Sohle eingebaggert und zum befjeren Schuge in 
verzinkte eiferne Muffen eingejchlojjen werden. Bei 
Ueberichreitung von Flüſſen und anderen größeren Kabeldurdyichnitt der deutichen 
Gewäſſern giebt man dem Kabel eine zweite Armatur N OO 
aus 85 Millimeter dicken Eifendrähten, und jchließt dasjelbe außerdem noch 
in verzinkte gußeiſerne Gelenfmuffen ein. 

Je nad) der Beichaffenheit des Bodens und den zu überwindenden 
Hindernifjen werden etwa 3 bis 6 Stilometer label pro Tag verlegt. Unjere 
nach einem trefflichen Bilde des Düfjeldorfer Malers Sell gezeichnete Boll- 
bild-Jlluftration auf Seite 601 veranichaulicht eine Epiſode aus den Ver— 
legungsarbeiten des Köln-Berliner Kabels gelegentlich einer Inſpicirung diejer 
Arbeiten durch den Leiter des deutſchen Reichspoſt- und Telegraphenweiens, 
Staatsjecretär Dr. Stephan... Nachdem dermalen faſt ſämmtliche pro— 
jectirte unterivdiichen Telegraphenlinien im Deutjchen Reiche ausgebaut find, 
fann fein Zweifel mehr darüber obwalten, daß dieje Einrichtung eine vor- 
treffliche jei. Alle Befürchtungen, darunter namentlich die, daß man auf den 
unterirdiichen Leitungen nicht die genügende Sprechgeichwindigfeit werde 
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erzielen fünnen, und daß die eleftriiche Induction von einer Leitungsader 
auf die andere einen jtörenden Einfluß äußern würde, find durch die Erfolge 
vollitändig widerlegt. Die Kabellinien functioniren unter allen Witterungs- 
verhältniffen mit einer den Bedürfnifjen des telegraphiichen Verkehrs voll- 
fommen entiprechenden Gejchwindigfeit und Zuverläſſigkeit. . Ein ganz 
bejonderer Vorzug der unterirdiichen Leitungen ift nod) der, daß man im 
Falle einer mechanischen Verlegung von der nächiten Telegraphenjtation aus 
durch einfache eleftriiche Mefjungen präcije den Ort erfennen kann, wo die 
Beichädigung ftattgefunden, jowie daß die Reparatur der Leitung mit feinen 
nennenswerthen Schwierigkeiten leicht und zuverläffig auszuführen üt... 

Sp imponirend nun auch die ungeheuere räumliche Entwidelung des 
Telegraphenwejens auf der Erde fein mag: fie wird von einer anderen 
einichlägigen Leiftung erheblich übertrumpft — von der Ausdehnung der 
unterjeeiihen Telegraphenleitungen. Wir werden weiter unten von 
den großartigen Schwierigkeiten, welche bei Lölung diejer Aufgabe zu über: 
winden waren, eingehend Kenntniß nehmen. Vorläufig genügt, darauf 
hinzuweiſen, daß die oceaniichen Kabelarbeiten zu den bedeutjamften Unter: 
nehmungen moderner Cultur zählen und daß erjt durch dieje über Die 
Dreane hinweg geichaffenen telegraphiichen Leitungen der Weltverfehr jeine 
Krönung gefunden. Seitdem hat der Gedanke, jo gut wie die materielle 
Leiftung, im Bölferverfehr jeine univerjelle Bedeutung erlangt und der 
Civiliſation ein Hilfsmittel an die Hand gegeben, wie fie bis dahin durch 
alle Epochen der Menichengeichichte Feines beſeſſen. 

Es liegt außerhalb des Programms unjerer Schrift, die rein techniſche 
Ausführung unterjeeiiher Telegraphenleitungen weitichweifig zu behandeln. 
Bei Beiprechung der hervorragenditen Leiſtung diefer Art — der Legung 
der erjten atlantijchen Tieffeestabel — ſchwebt uns lediglich die Abficht vor, 
dem Lejer einen Begriff von dem großartigen Aufwande von intellectuellen 
und materiellen Kräften zu geben, die das Rieſen-Unternehmen nad) viel- 
fachen jtörenden Zwiichenfällen schließlich bewältigten. Nur die Summe 
von zahlreichen Einzelheiten, Detailarbeiten, von Kämpfen aller Art und 
zur Anwendung gebrachten wiſſenſchaftlichen und praftiichen Hilfsmitteln 
it geeignet, dem Ferneſtehenden annähernd die große Leiftung vor Augen 
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zu führen. Wir werden aljo hauptiächlich die Arbeiten gelegentlich der 
Legung der erjten Tiefiee-Kabel zwiichen der alten und neuen Welt zur 
Sprache bringen und jenden zu dieſem Ende einige rein jachliche Bemerkungen 
voraus. 

Der mechanische Vorgang behufs leiftungsfähiger Herjtellung einer 
unterjeeifchen ZTelegraphenleitung dürfte wohl allgemein bekannt jein. Er 
unterjcheidet fich im Principe faſt gar nicht von demjenigen, der bei Legung 
unterirdiicher Yandleitungen eingeichlagen wird; doch liegt es in der Natur 
der Sache, daß ein Tiefjee-ftabel eine Gonftructionsweije bedingt, die ſich 
den phyſikaliſchen Verhältniſſen der Dertlichkeit anpafjfen muß. Dazu fommt, 
daß die bedeutenden Entfernungen, auf welche unterjeeiiche Leitungen her— 
geftellt werden, jowie andere Umftände aller Art, die jubmarinen Ber: 
legungsarbeiten zu technijchen Actionen ganz eigenthümlicher Art gejtalten.... 
Die Hauptiache ift auch hier — wie bei den unterirdiichen Landleitungen — 
daß die Stromfähigfeit (Conduction) nicht alterirt und und die Iſolation 
der Leitungsdrähte eine vollfommene it. Da nun die Stromfähigfeit erft 
dann geprüft werden fann, wenn die mechanischen Arbeiten zur Herjtellung 
der Iſolation bewirft find, müſſen wir uns zumächjt der leteren zuwenden. 

Die Nolation des Leitungsdrahtes wird in erjter Linie durch Umprefjen 
desjelben mitteljt einer mehr oder minder dichten Guttaperchafchicht bewirkt. 
Die Iſolation ift eine volljtändige, wenn erſtens die Stupferader auf der 
ganzen Länge geman centriich liegt, die Guttaperchajchicht alio überall den 
Leitungsdraht in gleichmäßiger Die umschließt, und wenn zweitens nicht 
die kleinſten Zwiſchenräume oder Luftbläschen in der iolirenden Hülle oder 
zwilchen diejer und der Nupferader vorfommen. Man tränft daher den Draht 
in der Regel zuerst mit einer bejonderen, aus Guttapercha, Holztheer und 
bevor man ihm mit Guttapercha umpreßt, und überzieht ihn außerdem 
zweis, dreis oder mehrere Male nacheinander mit dünnen Ueberzügen von 
Suttapercha. Alle dieje Ueberzüge haben eine nur geringe Dide, es wäre 
denn, daß man diejelben bis auf fünfundzwanzig vermehrt — wie es probe: 
werte geichehen iſt — wodurd der iſolirte Leitungsdraht allerdings bedeutende 
Dimenfionen erhält. 
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Die iſolirende Eigenjchaft der Guttapercha ift in der Praris längit 
erprobt und brauchte nicht eigentlich erwähnt zu werden. Kabelſtücke, welche 
über ein Decennium lange im Meere gelegen hatten und aufgefiicht wurden, 
zeigten an der Guttaperchahille nicht die geringste Veränderung. Hierbei 
wurde die interejjante Beobachtung gemacht, daß der enorme Waſſerdruck, 
der auf den Guttaperchadrähten (in großer Meerestiefe bis 500 Atmojphären) 
fajtet, diejelben nicht Ddesformirte, jondern ihnen vielmehr eine größere 
Dichtigfeit verichaffte und dadurch die Fiolation erhöhte. 

Etwas umftändlicher und jchwieriger it die Bewerfitelligung und 
Aufrechterhaltung der Conduction oder Stromfähigfeit. Zunächſt iſt es von 
großer Wichtigkeit, daß die Verbindungsitellen der einzelnen Kupferadern, 
die, je nach der Länge der Drähte, auf Entfernungen von 1000 bis 2000 Meter 
zu liegen fommen, mit der größten Genanigfeit behandelt werden. Um die 
Enden zweier Streden mit einander zu verbinden, werden die Kupferadern 
von der Guttapercha entblößt, die Verlöthung der erjteren bewirkt und Die 
Berbindungsitellen mit Guttaperchajtreifen umwickelt. Durch Erhitzen diejes 
Ueberzuges wird er erweicht und legt fich unter einfachen Fingerdrude 
gleihmäßig und feit rings um den Draht an... Es braucht wohl nicht 
bejonders erwähnt zu werden, daß jeder Leitungsdraht jowohl auf jeine 
Stromfähigfeit, wie auf jeine Iſolation geprüft werden muß, und bedient 
man fich hierzu eigener Apparate, die weiter fein Intereſſe beanspruchen. 

Selbitveritändlich beiigt ein derartiger Guttaperchadraht noch Lange 
nicht die Eigenjchaft, als jubmarine Leitung verwendet zu werden. Dazu 
kommt, daß in den jelteniten Fällen ein einziger Leitungsdraht verwendet 
wird, jondern meilt deren mehrere (bis 7) zu einem Bündel vereinigt werdens 
Diejes letztere nun wird zuerjt mit getheerten Hanfjtreifen belegt und dann 
auf majchinellem Wege mit Hanffäden dicht umfponnen. Aber ſelbſt in 
diejem Zuitande tft das Kabel nicht verwendbar. Es bedarf des Schubßes 
gegen mechaniiche Einwirkungen, d. 5. gegen Beichädigungen, denen es 
jowohl während der Legung, als auch auf dem Meeresboden ausgejegt iſt. 
Diejer äußere und legte Schuß beiteht entweder aus ſpiralförmig um das 
Kabel gewundenen Kupferbändern, meist aber aus einem mehrfachen Ueber- 
zug von ftarfen Eijendrähten oder fürmlichen eijernen Drahtbindeln (Ligen). 
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Die Umhüllung des erften atlantijchen Kabels bejtand aus 18 Ligen, von 
den jede aus 7 Eijendrähten von >/, Millimeter Durchmefjer gebildet war. 
Die Erfahrungen, welche man mit diefen Ligen gemacht hat, gaben Ver— 
anlafjung, daß man jpäterhin wieder den einfachen Drähten den Vorzug gab, 
da die Ligen nicht nur bedeutend höher im Preiſe zu jtehen famen, jondern 
auch die Umhüllung nicht jo dicht bewirkten, wie die einfachen ftarfen | 
Eijendrähte. 





Drei Kabel älterer Conftruction. 
1. Malta-Ulerandria:-Kabel (1861). 2. Bona:Bijerte-Kabel (1865). 3. Marfeille Algier-Kabel (1860). 


Die Frage ift nun die, ob mit dem Wachjen der Dide der eijernen 
Umbiüllungsdrähte gleichzeitig eine größere Feſtigkeit des ganzen Kabels 
erzielt werde. Die Antwort ift jehr einfach: ein groß dimenfionirter Eijen- 
draht hat auch ein größeres Gewicht, und bei Anwendung von vielen und 
ftarfen Drähten fann das Eigengewicht des Kabels an ſich genügen, es 
entweder durch jeine eigene Schwere oder durch mechanische Eimwirkungen 
während des Legens zu durchreißen. Nun ift es aber ein allbefannter 
phyſikaliſcher Erfahrungsſatz, daß die Schwimmfähigfeit eines Körpers — 
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Bolumen wächſt. Es handelt fich aljo bei Tiefjee-Leitungen um ftarf dimen— 
jionirte, aber nicht allzu jchwere Kabel, was am beften dadurd) erreicht 
wird, daß man den Durchmefler der eijernen Umhüllungsdrähte nicht zu 
groß wählt, dagegen jeden einzelnen derjelben mit einer dicken Schicht von 
Hanffäden oder Hanfichnüren umjpinnt. 

Brofefjor H. Schellen hat, nach zahlreichen Brobeftücken von verjchiedenen 
Tiefjee-ftabeln, die fich in jeinem Beſitze befinden, Abbildungen derjelben 
veröffentlicht und in jeiner ausgezeichneten Schrift über die atlantiichen 
Kabel einige Notizen dazu gegeben. Die betreffenden bildlichen Reproductionen 
befinden fich auf Seite 609. Der Lejer erſieht aus der erjten Abbildung, 
welche das im Jahre 1861 gelegte Malta-Alerandriasftabel darjtellt, unichwer 
die folgende Conftruction: der Leitungsdraht bejteht aus fieben Fupfernen 
Drähten in einer Gejammtdide von 4 Millimeter; der Uuerjchnitt Tinfs 
läßt Die einzelnen Theile des Kupfer, die drei Lagen Guttapercha, Die 
Hanf- und die Eilenhülle Leicht erfennen. Die zweite Abbildung iſt 
das von Siemens in London verfertigte, ſogenannte Algier’iche, im 
Jahre 1865 zwiſchen Bona und Bijerte gelegte Kabel. Wie der Uuerjchnitt 
zeigt, beiteht der leitende Nupferdraht aus drei einfachen Drähten; vor der 
Umprefjung mit Guttapercha ift derjelbe zuerjt mit einer dünnen Schicht 
der oben genannten iſolirenden Ehatterton Compound, und darauf mit zwei 
Lagen Guttapercha und getheertem Hanf überzogen. Die äußere Hülle tft 
aus zwei zur Hälfte fich überdedenden und fejt auf einander gepreßten 
Kupfertreifen gebildet, welche die Hanflage ebenfalls in jpiralfürmiger 
Windung vollftändig und allfeitig umgeben... Die dritte Abbildung zeigt 
das zwilchen Marjeille und Algier im September 1860 gelegte Kabel. Auch 
bier befteht die innere Kupferader aus fieben einzelnen Kupferdrähten, aber 
nur in einer Geſammtſtärke von zwei Millimeter; es wechjeln jodann vier 
Lagen Guttapercha mit ebenjo vielen Lagen Compound, wodurd) eine 
tolirende Hülle von 31/, Millimeter Die, und mit dem eingeichlofjenen 
stupferdraht ein Seil von 9 Millimeter Dide entiteht. Dasjelbe iſt dann 
mit einem Polſter aus getheertem Hanf von 2 bis 3 Millimeter Die und 
10 Stahldrähten, die jelber wieder mit getheertem Hanf überjponnen find, 
jeilartig überzogen. 
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Mit dieſen allgemeinen Bemerkungen glauben wir dem jachlichen Ver: 
ftändniffe des Lejers Genüge geleistet zu haben. Ueber die hiftorijche Ent- 
widelung der unterjeeiichen Telegraphie mag in Kürze mitgeteilt werden, daß 
die erjte wirklich jubmarine Leitung durch O. Shnughneſſy im Jahre 1839 
in der Nähe von Galcutta durch einen Arm des Ganges gelegt wurde und 
daß der, um die Entwickelung des Telegraphenweſens hochverdiente Profeſſor 
Wheatitone im Jahre 1840 das erſte Project einer unterjeeiichen Tele- 
graphenleitung zwilchen Dover und Calais zur Discuffion brachte. Drei 
Jahre jpäter trat Morſe mit der Behauptung auf, daß eine unterjeciiche 
Telegraphenleitung nicht nur überhaupt möglich, jondern ſelbſt auf jo große 
Entfernungen gleich jener zwiichen Europa und Amerika durchführbar jei. 

Durch dieſes Urtheil des berühmten Cfleftrifters und Vaters des 
eleftriichen Telegraphenwejens trat die Frage aus dem Stadium allgemeiner 
Galculationen in das der praftiichen Discuffion. Unterdeſſen hatte es vor 
dem Hervortreten Morſe's und die erite Zeit hierauf nicht an Verſuchen 
gefehlt, mitteljt iſolirter Drähte eleftriiche Ströme unter Wafjer zu leiten. 
sm Jahre 1845 legte Ezra Cornell einen mit Baumwolle unmvidelten, 
mit Kautſchuk ifolirten Draht in Bleiröhren durch den Hudjon bei New: 
York, und ein Jahr jpäter machte W. Siemens in Berlin die erjten 
Verſuche, den Leitungsdraht mittelft einer Umhüllung von Guttapercha 
— deren ijolirende Eigenichaft man bis dahin nicht gefannt hatte — zu 
verjehen. Won da ab war von den unterirdiichen zu den unterjeeiichen 
Leitungen nur ein Schritt. 

Die glüdlihen Verſuche W. Siemens’ beftimmten den berühmten 
Elektriker Faraday, die Guttapercha zur Iſolation zu empfehlen, und auf 
diejen Rath hin führte Samuel E Armjtrong einen Guttaperchadraht 
durch den Hudion. Der Erfolg war ein jo günftiger, daß neben Morſe 
num auch Armjtrong die Legung einer atlantischen Leitung empfahl. Dazu 
fan, daß nur ein Jahr jpäter der Telegraphen-Dirigent der Südweſt— 
Eijenbahn-Gejellichaft, Walker, auf einer zwei Meilen langen Seeleitung 
telegraphiiche Depejchen beförderte. Der Anfang war aljo gemacht, und es 
lag auf der Hand, daß es am weiteren Verſuchen und weitgehenden Pro— 
jecten in der nächiten Zeit nicht fehlen werde. 
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In der That jehen wir kurz hierauf (1850) die erjte unterjeeiiche 
Telegraphenleitung — zwiſchen Dover und Calais — in Thätigfeit. Das 
Kabel zerriß zwar ſchon nach wenigen Tagen, wurde aber innerhalb furzer 
Zeit durch ein von N. Stirling Nevall & Eo. in Gateshead am Tyne 
verfertigtes neues Kabel erſetzt. Dasjelbe enthielt vier getrennte Kupfer: 
drähte, welche, unter Hinzunahme von Hanf, Theer und Talg mit einer 
doppelten Hülle von Guttapercha und einer Armatur von zehn verzinkten 
Eifendrähten verjehen wurden. Dieſes gewaltige Tau von 4'/, Zoll Durd) 
mejjer wurde in den lebten Septembertagen des Jahres 1851 in einer 
Länge von 24 engliichen Meilen ins Meer verjenft. 

Damit hatte die unterſeeiſche Telegraphie buchitäblich feiten Boden 
gewonnen, und nun folgten ähnliche Unternehmen in ſtets wachjender Zahl 
innerhalb kurzer Zeitabjchnitte. Es wurden die telegraphiichen Verbindungen 
zwijchen Irland und England, zwiſchen Neubraunjchweig und der Prinz 
Edwards-Inſel, Dover und Dftende, Hellingör und Helfingborg u. ſ. w. 
hergeitellt. Im Jahre 1854 erhielt aud) das Mittelmeer (zwiicher Genua 
und Corfica) jeine erjte jubmarine Telegraphenleitung.... Das waren indeß 
alles nur Kleine Vorläufer zu dem erjten Rieſen-Unternehmen der atlantiichen 
Kabellegung. 

Wer dieſe Idee wieder energiſcher aufgriff, war der Amerikaner 
Cyrus W. Field. Er ſetzte ſich mit den geeigneten Perſönlichkeiten (darunter 
Morſe) in Verbindung, um die Möglichkeit der Ausführung nochmals zu 
prüfen und hierauf die nöthigen Schritte zu unternehmen. Es wurde ein 
Tiefjeesstabel in England beſtellt, um zunächſt die unterſeeiſche Verbindung 
zwijchen New-York und der Inſel Neufoundland herzujtellen; doch endete 
der erite Verſuch mit einem Mißerfolge, was Field beitimmte, ein zweites 
Kabel zu legen, das im Juli 1856 glüclich verjenft wurde und beitens 
functionirte. 

Die nächſte Sorge der Unternehmung war, fich über die Tiefen- 
verhäftniffe ini: nordatlantiichen Beden genaue Kenntniß zu verichaffen, zu 
welchem Ende jorgfältige Sondirungen vorgenommen wurden. Das End— 
rejultat war, daß die juboceantiche Strede zwiichen Irland und Neufound— 
fand fich zur Legung eines Telegraphenfabels vollkommen geeignet eriwies, 
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da jie auf eine Länge von 1400 engliichen Meilen nirgends eine größere 
Tiefe als 2400 Faden zeigte und durchaus frei von jubmarinen Strömungen 
war. Es ijt dies das jogenannte Telegraphen-Blateau, weiches eine 
ziemlich gleichförmige Bodenconfiguration aufweist. Nur von der Südweſt— 
füjte von Irland aus zieht jich ein circa 900 Meter breites und bis 
4660 Meter tiefes »Thal« längs der Weftküfte von Europa und Afrika 
gegen die capverdiichen Inſeln, wo es fich mit einem aus dem jüdatlantijchen 
Becken nach Norden ftreichenden, viel breiteren Thale vereinigt. 

Die Heritellung der telegraphiichen Verbindung zwijchen dem amerifa= 
nischen Gontinent und der Inſel Neufoundland war gewifiermaßen die vor: 
läufige Probeaction zu jenem größeren, ja großartigen Unternehmen, 
welches die alte und neue Welt geiltig aneinanderfetten jollte. Der Gedanke 
an dieſe civilifatoriiche Großthat mag anipornend genug gewejen fein, ıım 
jene Männer, die an die Verwirklichung der Idee glaubten, zu unermüd— 
lichem Handeln, zu energiicher IThätigfeit anzujpornen. Noch lag der zu 
erwartende Erfolg im Schooße einer von allerlei Befürchtungen umdunfelten 
Zukunft. Aber Cyrus W, Field, der erite Pionnier auf diefem neuen 
Arbeitsgebiete, zögerte feinen Augenblid und gründete eine neue Gejellichaft, 
die »Atlantie Telegraph Company«. Die allgemeine Stimmung war eine 
günstige, dem e8 gelang yield das nothwendige Kapital von 350.000 Pfund 
Sterling in verhältnigmäßig furzer Zeit flüſſig zu machen. 

Die erjte Sorge war num die, das Kabel für die zu ſchaffende unter- 
jeeische Telegraphenverbindung zu bejchaffen. Die vorher getroffenen Tiefjee- 
Unterjuchungen haben befanntlich reichlichen Aufichluß über die Boden- und 
Tiefenverhältnifje des »Telegraphen-Plateau« im nordatlantiichen Ocean 
geliefert, jo daß annähernd eine Berechnung erfolgen konnte, wie lang das 
Kabel jein müſſe, um die Entfernung der beiden Endpunfte der zukünftigen 
Leitung (in Irland und Neufoundland), einjchließlich des in Folge der Ver: 
jenfung in die Meerestiefe und Anjchmiegung an die Oberfläche des See- 
grundes nothwendigen Längenzuſchlages, auszufüllen. Die directe Entfernung 
wurde mit 1640 englischen (356 deutichen) Meilen gemeſſen, der nothwendige 
Zuichlag mit 860 engliichen Meilen angenommen. Als dieie Ziffern feſt— 
geitellt waren, wurde das Kabel jofort in Beitellung gegeben und zwar 
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bei den ‚zirmen Glaß & Elliot in Greemwih und Newall in Birfen- 
head. ES entfiel aljo auf die beiden Firmen je die Hälfte der gelammten 
Stabellänge in der Höhe von 1250 engliichen Meilen. 

Ueber die Geftalt des Tiefſee-Kabels vom Jahre 1857 giebt die 
Illuſtration auf Seite 616 genügenden Aufichluß. Dasjelbe bejtand zunächſt 
aus dem Xeitungsdraht, welcher aus fieben jehr dünnen Kupferadern 
zulammengejeßt war und im Ganzen nur eine Die von 2 Millimeter 
hatte. Ueber den Leitungsdraht wurden drei Lagen Guttapercha von zuſammen 
2 Millimeter Dicke gepreßt, der Guttaperchadraht jodann mit getheertem Hanf 
und diejer mit 18 eifernen Liten, deren jede aus fieben feinen Drähten jeil- 
artig gedreht war, umiponnen. Das ganze Kabel hatte einen Durchmeſſer 
von 16 Millimeter... Abweichend von dem eigentlichen Tiefjee-stabel war 
das ⸗Küſtenkabel- (die Enditreden der Leitung) conftruirt, das auf Grund 
der naheliegenden Thatjache, wie jehr unterjeeiiche Leitungen in der Nähe 
der Küſte durch die Schiffahrt (Anferwerfen und Ausichüttung des todten 
Ballaftes) leiden, viel jtärfer, al3 das eigentliche Nabel dimenfionirt wurde. 
Aus dem Durcichnitte auf Seite 616 erfieht der Leſer unſchwer, wie diejes 
Kabel conftruirt war. Statt der Ligen wurden jehr jtarfe einzelne Eiſen— 
drähte (im Ganzen zwölf) zum Schutze gegen mechantiche Verlegungen als 
äußere Hülle angebracht. 

Die erite atlantiiche Kabellegung litt, wie nicht anders zu denken, 
im hohen Grade an dem Uebelitande ungenügender Erfahrung. Gleich zu 
Beginn der Arbeiten wurde der Fehler begangen, das fertige Kabel, jtatt 
es in Wafjerbehältern aufzubewahren, auf trodenem jonnigen Plaße bereit 
zu halten, wodurd die Guttaperchahülle Schaden nahm. Die Guttapercha 
widerjteht nämlich nur den Einflüffen des Waſſers, nicht aber demjenigen 
der Luft und Wärme, Ueberdies hatte man wenig Objorge in Betreff der 
Stromfähigfeit der Kupferleitung, und als einige Reparaturen an der ver- 
fetten Umbiüllung vorgenommen wurden, zeigte e8 ſich, daß der Leitung 
mancherlei Mängel anbafteten... Iroß alledem glaubte man die Aufgabe 
durchführen zu können, und Ende Juni 1857 wurden die beiden Kabel— 
abjchnitte, jeder 1250 engliſche Meilen lang, getrennt auf die zwei größten dis— 
poniblen Hochſee-Fahrzeuge untergebracht. England hatte den »Agamenmon«, 
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Amerika den »Niagara«, eriteres außerdem den »Leopard« und »Eyclops«, 
feteres den >»Susquehanna« beigejtellt. Da die große Menge von Eijen, 
welche ſich an Bord der eigentlichen Ktabelichiffe befand, die Compaß— 
ſteuerung jehr erjchwerte, hatte der »Eyclops« die jpecielle Beitimmung, als 
»Leitichiffe vorauszugehen und die correcte Gursrichtung zu bejtimmen. 

Auch bei der Einichiffung der Kabel verfuhr man ziemlich jorglos. 
Man verjtieg — zum Mindejten an Bord des »iagara« — gegen die 
Borficht, die KKabelringe in den Aufnahmsmagazinen jorgfältig und regel- 
mäßig zu jchichten, ganz abgejehen, daß einige diefer Magazine in unmittel- 
barer Nähe des Maichinenraumes ſich befanden und jo die Kabel den 
Ihädigenden Einflüffen der Wärme ausgejeht waren... Nach dem Stande 
der heutigen Erfahrungen in der Tiefiee-Telegraphie wirde man feinen 
Augenblid gezögert haben, das Unternehmen aufzugeben und rationeller vor— 
zugehen. Der junge Glaube an das Gelingen aber war mächtig, und da 
überdies die Zeit drängte und die günjtigen Wetterverhältnifje ausgenützt 
werden mußten, ging die Kabelflotille am 3. Auguft von Queenstown 
aus nach dem europätichen Ausgangspunkte der Leitung — Valentia in 
Irland — in See. Schon zwei Tage jpäter begannen die Arbeiten. Man 
hatte uriprünglich den Plan gefaßt, beide Kabelichiffe in die Mitte der 
Strede zu dirigiven, hier die Verbindung der beiden Kabelenden zu bewirken 
und die Legung gegen beide Küsten hin vorzunehmen. So geichah es aud) 
bei der Legung des zweiten atlantiichen Stabels. Diesmal wurde indeß 
von dieſem Vorgange Abitand genommen, und jollte der »Agamenmon« 
die Ausgangsitrede von DValentia bis in die Mitte des Dceans legen 
und der »Niagara«, nach erfolgter Angliederung jeines Kabeljtücdes an 
den verjenkten Theil, die Legung der Schlußitrede bis Neufoundland 
bewirfen. 

Bevor wir zur Beiprechung der eigentlichen Arbeiten übergehen, ift 
es nothwendig, einige Bemerfungen über den mechaniſchen Vorgang bei 
der Kabelauslegung vorzubringen. Ein Tiefjeesftabel von jo colofjaler 
Länge und bedeutendem Eigengewichte gleich dem atlantiichen kann — wie 
jeder Laie begreifen wird — nicht einfach vom Magazin aus über Bord 
gelaffen werden. Es bedarf hierzu jpecieller Apparate, welche theils die 
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mechantiche Abwidelung des Kabels bejorgen, theils zur Prüfung der Strom 
fähigkeit der Leitung und ihrer Ijolation dienen. Die Güte und Verläf- 
(ichfeit diejer Apparate find von größter Wichtigkeit für das Gelingen des 
Unternehmens. Bei der erjten atlantijchen Kabelleitung war man auch in 
dieſer Beziehung jehr jorglos. Die eigentliche Auslegemaſchine bejtand im 
Wejentlichen aus einer Art von Rädertransmilfion, welche die Abwicelung 
des Kabels erleichern jollte, ferner aus der unerläßlichen Bremsvorrichtung, 
um das Ablaufen des Seiles zu reguliren, und aus dem 
Donamometer, jenem Apparate, der dem Bremſer über Die 
größere und geringere Gejchwindigfeit des ablaufenden Stabels 
Aufſchluß gab. 

Der ganze Act jpielte fi in Kürze wie folgt ab: 
das aus dem Magazine (Tender) auf Dec gezogene Kabel 
hatte zumächit vier nebenein- 
ander ftehende, an der äußeren 
Beripherie der Felgen gefehlte 
Räder derart zu durchlaufen, 
daß es die Form zwei hori- 
zontaler, nebeneinander lie— 
gender »Achter« beichrieb; hier- 
auftratdas Seil in dieeigentliche 

i Auslegemajchine, beziehungs— 

Das atlantiide Kabel vom Jahre 1857. weile in den Bremsapparat ein, 

ı Küjtenfabel. 2 Tiefiee»-Kabel, (Natürliche Größe.) — * 
und verlief über ein gekehltes 

Rad am Ende des Hinterdeckes, über das es in die Tiefe des Meeres ſank. 
Um zu verhindern, daß das Kabel mit der Schiffsſchraube in Contact trat, 
erhielt dieſelbe eine eiſerne Schutzvorrichtung, wie aus der Abbildung auf 
Seite 617 zu entnehmen it... Die einzelnen Organe des Auslegapparates 
find alle gleich wichtig. Der regelmäfige Ablauf über die Rollen jollte 
Verichlingungen des Seiles verhüten und der Abhaspelung einen gleich: 
mäßigen ruhigen Gang verleihen; der Bremsapparat — als wichtiges 
Organ — war, wie erwähnt, dazu bejtimmt, die Geichwindigfeit der 
Abhaspelung zu regeln. Der Mann, welcher die Auslegemajchine bediente, 
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hatte eine Art Steuerruder zu handhaben, mitteljt welches er die Bremſe 
beliebig anziehen oder nachlafjen konnte, je nachdem das unmittelbar an der 
Bremje angebrachte Dynamometer eine Fleinere oder größere Spannung zeigte: 

Es liegt auf der Hand, daß die jorgfältige und richtige Bedienung 
der Auslegemajchine die wichtigite Manipulation bei der Kabellegung ift. 
Der Leſer wird vielleicht fragen: wiejo das Kabel eine größere oder 
geringere Spannung erhalten könne, und in welcher Beziehung der Brems- 
vorgang zu der Auslegearbeit jelbjt jtehe. Die Antwort ergiebt ſich von 
jelbjt, wenn man berüdfichtigt, daß zwiſchen BORD und Schiffsgeichwin- 
digfeit, zwischen Kabellänge 
und Meerestiefe gewijie 
Wechſelwirkungen bejtehen. 
Die Hauptjache iſt, daß 
bei normalen Verhältnifjen 
die Abhaspelung nicht 
rajcher vor fich gehe, als 
das Schiff ſich vorwärts 
bewegt. Tritt bier ein 
Mißverhältniß ein, jo wird 
(bei langjamerem Gange 
des Schiffes) das Kabel 
jeine normale Spannung 
verlieren, in bogen- oder 
wellenförmiger Curve ablaufen und auf dem Meeresboden eine unregelmäßige 
Linie marfiren. Es entjteht dann ein Verluft an Leitungs: und überhaupt 
Kabellänge und in Folge der größeren Länge des eben im Berfinfen begriffenen 
Stabelitüdes eine namhafte Vermehrung von dejjen Eigengewicht, was eine 
Zerreißung des Kabels zur Folge haben kann. Der gleiche Uebeljtand tritt 
ein, wenn das Kabel im Berhältniffe zur Fortbewegung des Schiffes zu 
langjam abläuft, wodurd eine übermäßige Spannung eintritt und gleid)- 
fall3 ein Durchreißen ftattfinden kann . . Zu diejen Factoren, welche ſich 
einzig nur auf die Negelung der Gejchwindigfeit zwiſchen Schiff und Kabel— 
ablauf beziehen, kommt noch ein zweiter — die Wechjel in der Meerestiefe. 





Schiff⸗ſchrauben Schunvorridytung am „Niagara“. 
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Tritt der Fall ein, daß das ablaufende Stabel in eine größere Tiefe 
abzutauchen hat, jo wird die Spannung des Seiles jofort. eine größere, 
und die Bremje muß feitgezogen werden; im Gegenfalle, bei jeichteren 
Meeresitellen, vermindert fich die Spannung, daım muß die Bremje nach— 
gelafien werden. Der Vorgang ericheint auf den eriten Blick widerjinnig; 
das Feſtklemmen der Bremje bei großen Tiefen iſt aber hauptſächlich 
deshalb nothwendig, um nicht zu viel Kabel auf einmal ablaufen zu lafien, 
was deijen Eigengewicht fteigern und unfehlbar den Bruch herbeiführen 
würde... Es iſt jelbjtverftändfich, daß der Bremfer über das Wachien 
und Schwinden der Meerestiefe nicht unmittelbar orientirt jein fan. Seine 
Aufgabe beiteht denn auch einzig allein darin, auf die Bewegungen des 
Dynamometers zu achten, das über die Ablaufsgeichwindigfeit des Kabels 
und jeine jeweilige Spannung Aufichluß giebt. 

Nach dieien Vorbemerkungen fehren wir zum Gegenftande zurüd. Am 
3. Augujt war Die Kabelflotille aus Dueenstown ausgelaufen, am 5. 
begann fie bereits ihre Arbeit. Der »Niagara« hatte zunächſt die Aufgabe, 
das Küſtenkabel zu legen, wobei das Mißgeſchick eintrat, daß der ziemlich 
die Strang von den vier Yeitrollen abjprang, jich in die Aren verwidelte 
und abriß. Man war erjt eine englische Meile von der Küſte entfernt. Der 
Torſo wurde aufgefiicht und die Legung von neuem begonnen, Diesmal 
erfolgte der Bruch noch an Bord und zwar an jener Stelle des Seiles, 
wo das Küſtenkabel und Tiefjeesstabel miteinander verbunden waren. Da 
man vorgejorgt und um das jchtwere Küſtenkabel ein Seil geſchlungen Hatte, 
das ſich an Bord befand, konnte der Torjo jofort wieder eingeholt und die 
Verbindung wieder hergeftellt werden... In den nächſten Tagen ging 
die Arbeit ziemlich glatt von jtatten, aber am 10. Auguft, als man eben 
die Leitung auf ihre Stromfähigfeit geprüft hatte und zur allgemeinen 
Ueberraichung auf die gegebenen Signale von Balentia gar feine Antwort 
erhielt, riß das Kabel, das kurz vorher eine jo bedeutende Spannung erreicht 
hatte, daß die Bremſe mit einem Drude von 35 Gentner wirfen mußte, 
jähb ab. Man war erit 274 englische Meilen vom Lande entfernt. Die 
Meerestiefe an der Stelle, wo der Nabelbruch erfolgte, betrug 2050 Faden. 
Ber diejer Gelegenheit machte man überdies die Entdeckung, daß die Länge 
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des mitgenommenen Kabel3 überhaupt nicht ausgereicht haben würde, Die 
Legung volljtändig zu bewirken, denn es waren auf der durchlaufenen 
Dijtanz von 274 Meilen bereits 334 Meilen Kabel ausgelegt worden. 
Sp war das Unternehmen endgiltig geicheitert, die jchöne Hoffnung 
zerjtört — nicht aber die Actionsluſt jener fühnen Männer, die von ihrer 
Idee nicht ablafjen wollten, gebrochen. Dank diejer Thatfraft und diejem 
jtarfen Vertrauen in die Sache, konnte bereits im nächitfolgenden Jahre (1858) 
eine zweite Erpedition in See gehen. An derjelben betheiligten ſich die 
gleichen Schiffe, welche zur erjten ausgerüjtet waren, und zeigte auch das 
Kabel diejelbe Konftruction. Dagegen wurde eine wejentlich bejiere Auslege— 
machine in Dienft geftellt und vom Phyſiker der Expedition, Prof. William 
Thomjon ein außerordentlich empfindliches Spiegelgalvanometer conftruirt, 
dem die Aufgabe zufiel, unterwegs das Kabel jederzeit auf jeine Leitungs: 
fähigfeit zu prüfen und mit den Ausgangsjtationen als Sprechinſtrument zu 
dienen... Wir jagen »Ausgangsjtationen«, weil man diesmal den, -bei 
der eriten Kabel-Expedition aufgeworfenen, aber nicht durchgeführten Plan 
— der Legung des Kabels von der Mitte des Oceans gegen die beiden 
Eontinente hin — feithielt. Die Legungsarbeiten begannen am 25. Juni. 
Zwei Mal waren Kabelbrüche eingetreten und wieder reparirt worden; beim 
dritten Male aber war der Schaden nicht wieder gut zu machen, und der 
»Agamemnon« jtenerte heimwärts. Er traf am 12. Juli in Queenstown ein. 
Diesmal dauerte die Pauſe nur furz, denn jchon am 17. Juli ging 
die Stabelflotille wieder in See und begann zum dritten Male die 
Legungsarbeiten. Abermals drohte ein Zwiichenfall das Unternehmen zum 
Scheitern zu bringen. Man hatte an einer Stelle des Kabels, das in fürzefter 
Zeit ablaufen jollte, eine Beſchädigung wahrgenommen, die nicht anders zu 
bejeitigen war, außer man bremite jo jtarf, daß das Kabel zum Stillftand 
fam, was mit dem Riſico eines jofortigen Bruches verbunden war. Zudem 
war die Leitung wirkungslos. Zum Glücke riß das Kabel nicht, und bald 
functionirte auch die Leitung wieder. Am 4. Auguſt erreichte der »Agamemnon-« 
die Hüfte von Irland, und Tags darauf wurde das Stüftenfabel glücklich 
ans Land gebracht. Gejchügdonner begleitete dieſen denkwürdigen Act. Wenige 
Stunden jpäter traf eine Depeiche — die erjte atlantiiche Kabel-Depeſche 
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(5. August 1858) ein, daß der »Niagara« in der Trinity-Bai auf Neufound- 
(and eingetroffen und die Landung des Küſtenkabels glüclich bewirkt ſei ... 

Tas Werft war aljo vollbradjt, der Enthufiasmus dies- und 
jenjeit3$ des Oceans ein ſpontaner und allgemeiner. Cyrus Field wurde 
als der Held des Tages und mit dem den Anglo-Amertifanern eigenthüm— 
lichen HHper-Enthufiasmus als der große Apoftel der Civilifation des 
XIX. Sahrhunderts gepriejen. Der Gefeierte ahnte wohl faum, daß die 
ihm entgegengebrachte Begeisterung nur zu bald in das Gegentheil umſchlagen 
werde. Nach einmonatlichem Betrieb verjagte das Kabel am 3. September 
jeinen Dienft. Zwar gelang es durch Anwendung eines äußerſt empfindlichen 
Spiegelgalvanometers noch einige Wochen hindurch arg verjtünmelte Depeichen 
zu befördern; aber am 20. October functionirte die Leitung nicht mehr, 
und das Kabel war jomit vollitändig unbrauchbar geworden... Die Lands— 
feute Field's waren die erjten, welche den genialen Pionnier der unter- 
jeeiichen Zelegraphie mit Koth bewarfen. Sie behaupteten, die Leitung jei 
abfichtlich jo jchlecht gemacht worden, um einem neuen Gejchäfte die Pfade 
zu ebnen. Na, man verftieg ſich jogar zu der Behauptung, die während 
der Functionsdauer des Kabels angeblic) befürderten 400 Depefchen feien 
purer Schwindel und einfach fingirt, um der fünftigen Speculation in 
Kabelpapieren Vorſchub zu leisten. 

Selbitverjtändlich handelte es ſich nur um leichtfertige VBerleumdungen, 
um finnlojes Geſchwätz. Das Kabel verjagte feinen Dienft, theilweije weil 
e3 mangelhaft conjtruirt war, anderntheil® aus verjchiedenen Urjachen, die 
mit der mangelhaften Erfahrung in ſolchen Arbeiten in unmittelbarer 
Wechſelwirkung jtanden. Dazu fam, daß man einen großen Theil des 
ohnedies jchadhaften eriten Kabels bei der dritten Legung in Verwendung 
brachte und in der Arbeitspaufe jenes stabel an einem trodenen Orte aufs 
bewahrte, wodurd; es noch mehr an jenen Eigenschaften einbüßte, die es 
hätte haben jollen, um dauernd jeinen Dienjt verrichten zu können. 

Wie nun alle großen Erfindungen und Schöpfungen, denen ein 
bedeutender culturhiitoriicher Werth innewohnt, durch böstwilliges Geſchwätz 
nicht aus der Welt zu Schaffen find und überdies langwieriger Erprobungen, 
reicher Erfahrungen bedürfen, um verwirklicht zu werden — man denfe 
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an das erite Stadium des Eiſenbahnweſens! — jo war dies auch mit der 
atlantiichen Kabelfrage der Fall. Die bisherigen, wenn auch mißglüdten, 
Unternehmungen hatten die Möglichkeit des Gelingens bewiejen, und gegen 
dieſe Thatſache war abjolut nichts einzuwenden. Ia, fie war vielmehr 
geeignet, jene Männer, die die Sache nun einmal in Fluß gebracht hatten, 
zum Ausharren zu bewegen, und allen Angriffen zum Troße, das Rieſenwerk 
unter jeder Bedingung fertig zu ftellen... Mißlicher freilich ftand es mit 
der finanziellen Seite des Unternehmens. Eine Garantieleiftung in der Höhe 
von 600.000 Pfund Sterling, die die Gejellichaft der englischen Regierung 
zumuthete, lehnte das Parlament ab, bewilligte aber eine entiprechende 
jährlihe Subvention (8%/, der angeführten Summe) in der Dauer von 
25 Jahren, wenn innerhalb dieſes Zeitraumes das Stabel fertiggeitellt 
würde. Das eigentliche Grundcapital hatte daher die Gejellichaft jelber auf- 
zubringen, und da die öffentliche Meinung der Sache nicht jehr gewogen 
war, wurde das Publikum derart beeinflußt, daß die Zeichnungen fait gar 
nicht vom Flecke kamen. Erjt zu Beginn des Jahres 1865 verfügte Die 
Gejellichaft über die nöthigen Geldmittel (285.000 Pfd. Sterl.), um mit 
den Arbeiten beginnen zu können. 

Die bisherigen Mißerfolge, jowie die ftrenge Kritif und das Miß— 
trauen des Publikums gejtalteten ſich zu Factoren, die im Hinblide auf 
eine rationelle Löſung der Aufgabe nicht zu unterjchägen waren. Schenfte 
man vorher den Detailoperationen bei der Conftruction des Kabels wenig 
Aufmerkjamfeit, jo war diesmal gerade das Entgegengejegte der Fall. Man 
griff die Sache mit der größten Rigorofität an und ftellte unzählige Proben 
an, ehe man die Leitung fir dienjttauglich erflärte. Schon bei der Con— 
jtruction des Kabels wich man von der bisherigen Anordnung der Details 
ab. Das neue Kabel (ſiehe Seite 624) erhielt eine Leitungslige von fieben 
Stupferadern, von denen jechs jpiralfürmig um die fiebente, gerade ver- 
laufende Ader gewunden waren. Die Lite erhielt zunächjt einen Ueberzug 
von Compoundmiſchung, und ward hierauf die erfte Guttaperchalage umgepreßt. 
Nun gab man dem Guttaperchadrahte einen zweiten Ueberzug von Com: 
pound, worauf die zweite Guttapercha-Umpreſſung erfolgte u. ſ. f., bis die 
Leitungslige mit einem vierfachen (beziehungsweije achtfachen) Schutzmantel 
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verjehen war. Statt nun das derart bergeitellte Kabel mit jeiner äußeren 
Umhüllung zu veriehen, jchritt man jchon jeßt zur Vornahme von allerlei 
Proben, welche die vollftändige Iſolation, die gehörige Stromfähigfeit und 
die Spannungsfähigfeit des Stranges conjtatiren jollten. 

Jetzt erjt, nachdem alle dieje Bedingungen zutrafen, erhielt das Kabel 
jeine äußere Schughülle, zehn ziemlich jtarfe (2'/, Millimeter) Eijendrähte 
bejter Qualität, deren jeder vorher mit einem Mantel von fünf Strängen 
getheerten Manilahanfes ummwunden wurde. Diefes Detail zeigt eine wejentliche 
Abweichung von den früher befolgten Eonftructionsarten. Durch die Umhüllung 
der Eijendrähte mit Hanfjträngen vergrößerte man das Volumen beträchtlich, 
ohne das Eigengewicht erheblich zu erhöhen. Das neue Kabel beſaß demnach 
eine weit größere Schwimmfähigfeit, als die vorher verwendeten. Ganz 
bejonders jtarf und voluminös wurde das Küſtenkabel (fiehe Seite 625) 
hergeitellt. Es erhielt einen Durchmeſſer von 56 Millimeter, jo daß das 
Gewicht des Seemeile Strang die rejpectable Ziffer von 400 Gentnern 
erreichte. Um die Verbindungen der beiden Stüftenfabel mit dem bedeutend 
ichwächeren Tiefſee-Kabel nicht zu compliciren, waren jene derart conjtruirt, 
daß ihre Dimenfionen von einem bejtinmten Punkte conjtant abnahmen, 
jo daß an der Berbindungsitelle beide Kabel gleich di waren. Die ganze 
Länge des Stranges betrug 2300 Seemeilen. Es enthielt 25.000 Meilen 
Kupferdrähte, 35.000 Meilen Eijendrähte und die Stleinigfeit von 400.000 
Meilen Hanfitränge. 

Selbjtverjtändfich bedurfte es zur Unterbringung einer jo enorm com: 
pendidjen Maſſe eines Hochjeeichiffes von größten Dimenfionen, und 8 tft 
jehr fraglich, ob fich ein jolches vorgefunden Haben würde, wenn nicht 
wenige Jahre vorher Brunel's Niejenichiff Great Eajtern« fertiggeitellt 
worden wäre. In dem Schiffsraum dieſes gewaltigiten unter allen damaligen 
(und auch nachmaligen) Oceanfahrern fonnte das riefige Kabel ohne Raum— 
beichränfung untergebracht werden. Es wurden drei Behältniſſe (Tender) 
eingerichtet, welche zwiichen 51'1/, und 58'/, Fuß Durchmefjer hatten und 
einzelne Theile des Kabels in Längen von 693, 898 und 899 Seemeilen 
bequem aufnehmen fonnten... Der eine Tender befand ſich unter dem 
Borderded, der zweite und dritte unter dem Hinterded. 
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Nicht minder große Sorgfalt, wie der Conjtruction des Kabels, wurde 
den Apparaten gewidmet, welche an Bord des »Great Eajtern« behufs 
Durchführung der Verlegungsarbeiten aufgejtellt werden jollten. Eine 
Beichreibung diejer Vorrichtungen, unter welchen namentlich die Auslege- 
majchine bemerfenswerth ijt, glauben wir der MWeitjchweifigfeit halber, die 
hierbei nöthig wäre, übergehen zu jollen. Ferner hatte man Vorſorge 
getroffen, um für den Fall, daß das Kabel gefappt werden jollte (bei 
wahrgenommenen Beichädigungen, oder Sturmmvetter), dasjelbe nicht gänzlich) 
zu verlieren. ES wurde ein jtarfes Drahtjeil an Bord genommen, das eine 
Vorrichtung hatte, um im Bedarfsfalle jofort an das Kabel feitgemacht 
werden zu fünnen. Das Drahtjeil war jeiner Länge nad) durch Knoten von 
Seemeile zu Seemeile marfirt, jo daß man darüber genau informirt werden 
konnte, in welcher Tiefe das tabel-Ende ruhe. Ueberdies jollten große 
Signalbojen (fiehe Seite 640) in Verwendung gelangen, an die das 
andere Drahtjeil-Ende zu befejtigen war, um über die Stelle, wo der 
Kabeltorjo verjenft lag, auch oberjeeiich orientirt zu bleiben. Kurz, Die 
mannigfachen Erfahrungen und früheren Miferfolge veranlagten einen Auf: 
wand von Einrichtungen und Vorfichtsmaßregeln, die für ſich nicht minder 
die Garantie für einen glüdlichen Erfolg darboten, wie das vorzüglid; con- 
ftruirte Kabel jelber. 

Auch Hinfichtlich des techniichen Perjonales ging man jehr wähleriſch 
vor. Gelegentlich der erjten Expeditionen hatte man nicht nur verabjäumt 
für den telegraphijchen Theil der Operationen gute Apparate an Bord zu 
nehmen, jondern es war auch der erite Phyfifer der Unternehmung, 
Whitehoufe, am Lande geblieben. Diesmal fand ſich ein vorzüglich gejchultes 
technijches Corps an Bord des »Great Eajtern« ein, das unter Führung 
der Eleftrifer de Sauty, Thomjon und Barley jtand. Kurz, man hatte 
Alles, was die phyſikaliſche Willenjchaft, die Technik und die Marine zu 
feiften vermochten, vereinigt, um dem Erfolg des Unternehmens diesmal eine 
apodiftiiche Gewißheit zu verleihen. 

Die Arbeiten jollten aljo ihren Anfang nehmen. Schon einige Zeit 
vorher hatten die beiden, der Expedition beigegebenen Hilfsichiffe »Iris— 
und »Amethyit« das Stabel von den Werfen zu Worden Wharf in neun 
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Fahrten dem in dem Medway anfernden »Great Eaftern« zugebracht. Hier 
wurde das Kabel mitteljt einer eigens zu dieſem Zwecke conftruirten Auf- 
zugs- und Abwindmajchine in die drei riefigen Tender untergebracht. Dies 
geichah am 14. Juni 1865. Zehn Tage jpäter ging Brunel’s Rieſenſchiff 
in See mit einer Gejammtladung (einjchlieflih der Mafchinen) von 
24.000 Tonnen oder 480.000 Gentnern, wovon allein auf das Stabel 
80.000 Gentner entfielen — in der That ein capitales Gewicht!... Dabei 
war das Küjtenfabel nicht inbegriffen, denn dasjelbe befand ſich an Bord 
des Hilfsichiffes »Ktaroline« ... Die vorbereitenden Arbeiten gingen in Folge 
ungünftigen Wetters ziemlich langjam von ftatten. Erſt vier Wochen nad) 
dem Auslaufen der Erpeditiong-?Flotille, welche aus dem »Great Eajterne, 
der »Staroline« und den Begleitichiffen »Sphinr« und »Terrible« bejtand, 
fonnten die ‚Operationen zur Legung des Stüftenfabels in der Bai von 
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Balentia (Irland) begonnen werden. In Folge eines vorzeitigen Freuden— 
ausbruches der Arbeiter über den vermeintlich gelungenen erjten Act der 
Operation entichlüpfte das Küſtenkabel, das an die Landleitung noch nicht 
fejtgemacht war, und mußte vom -Great Eajtern« eingeholt werden. Die 
neue Operation verlief ohne Störung, doc wurde dag gelegte Kabel viel- 
fachen Proben hinfichtlich jeiner Leitungsfähigkeit und Iſolation unterzogen, 
ehe man ich entichloß, an die Fortſetzung der Arbeiten zu jchreiten. Wie 
mühſam diejelbe war, erjieht man daraus, daß gleich zu Beginn der Aus— 
legung des Tiefſee-Kabels die Leitung nicht functionirte. Es blieb nichts 
übrig, als den bereits abgelafjenen Strang aufzuwinden, und jo entdedte 
man die ſchadhafte Stelle. Aus der Kabeloberfläche ragte ein jpiges, nagel- 
fürmiges Drahtftüd, das durch den ganzen Strang big zur Kupferleitung 
hindurchging. Wie diefe Beichädigung entitanden, blieb unaufgeflärt. Nach 
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waren«... Da war guter Rath theuer, aber er fand fich, als die Techniker 
ſich entſchloſſen hatten, das Kabel mittelſt der mitgenommenen großen 
Enterhaken aufzufiſchen. Die Operation gelang, indem der »Great Eaſtern« 
quer über die Kabellinie fuhr und der Enterhaken das Kabel — in einer 
Tiefe von 15.000 Fuß! — thatſächlich faßte. Kaum aber war ein Theil 
des verloren gegangenen Stranges wieder an Bord, jo riß dieſer abermals. 
Die Ungunſt des Wetters gejtattete es nicht, mit den Enterhafen zu operiren. 
Darüber verging eine volle Woche, bis 9. August. An diefem Tage wurde 
der Enterhafen abgelalien, das Stabel gefaßt und fajt bis auf die halbe 
Höhe gehoben, al3 das Drahtieil des Enterhafens riß und das Kabel aber- 
mals in die Tiefe verjanf. Ein zweiter Verſuch mit dem Enterhafen mißlang, 
während ein dritter das Stabel abermals zum Heben brachte, doch zeigte 
diesmal das Dynamometer eine jo bedeutende Spannung (105 Gentner), 
daß wenig Hoffnung für das Gelingen der Operation vorhanden war. In 
der That riß das Enterhafenfeil abermals, und das Kabel tauchte zum 
dritten Male in die Tiefe... 

AM die riefigen Geldopfer hatten nichts genützt — das Kabel lag 
in der Tiefe des Oceans, augenjcheinlich für immer verloren. Das einzige 
Gute war auch diesmal die Summe von Erfahrungen, welche die Unter: 
nehmer gemacht hatten, und die, weit entfernt, fie zu entmuthigen, ihnen 
vielmehr zur Richtichnur zu dem ſofort geplanten neuen Unternehmen 
dienten. Bejonders überrajchend zeigte ich der Erfolg beim Hantiren mitteljt 
des Enterhafens, der im Stande war, in ungehenerer Tiefe, wo man 
vorher das Kabel in Sand und Schlamm tief eingebettet wähnte, dasjelbe 
zu erfafjen. Faſt jedesmal war dieje Operation geglüct, und wenn auch der 
Enderfolg an der ungenügenden Tragfähigfeit des Enterhafenjeiles jcheiterte, 
jo fonnte gleichwohl mit der Thatjache gerechnet werden, daß derlei Operationen 
mit fait abjoluter Ausficht des Gelingens vorgenommen werden fonnten. E3 
war aljo auch die Hoffnung, das verlorene Kabel jpäterhin wieder aufholen 
zu können, anzuftüdeln umd in Betrieb zu fegen, gewiß eine vollfommen 
berechtigte. 

Die negativen Errungenschaften bei der Kabellegung im Jahre 1865, 
weit mehr noch aber das Nefultat, welches das erſte transatlantiiche Kabel 
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gelegentlich des Auffiichens. des alten Kabels vom Jahre 1865 erlangen, 
Einige diejer Bojen hatten außergewöhnliche Dimenftonen und ein colofjales 
Gewicht. Was die im VBorjahre verwendeten Enterhafen anbetrifft, hatte 
man, wie ſich der Lejer erinnern wird, die Erfahrung gemacht, daß die 
Möglichkeit eines Abgleiteng des Kabels von den Stlauen nicht ausge: 
jchloffen blieb. Um diejer Eventuwalität begegnen zu fünnen, wurde außer 
den früher verwendeten Enterhafen eine neue Gattung mitgenommen. Die- 
jelben waren mit einem Mechanismus verjehen, welcher es ermöglichte, 
durch Hinzutreten von jelbitthätigen Springfedern, welche nad) abwärts 
an die Stlauenjpigen anjchlojien, das einmal vom Enterhafen gefahte 
Kabel innerhalb der Klauen derart feitzuhalten, daß ein Abgleiten unter 
normalen Berhältnifien nicht jtattfinden fonnte. Ueberdie8 hatte man 
derartige Enterhafen zur Berfügung, Deren Klauen an der inneren 
Seite mit jcharfen Stahlflingen verjehen waren. Man verband mit diejem 
Apparate den Zwed, ein Kabelitüd in der Tiefe des Meeres gewaltjam zu 
durchichneiden, wenn es die Umstände erheiichen jollten. Die übrige Aus: 
rüftung eritredte fich auf die Apparate, welche das Kabel auf jeine Iſolation 
und Leiltungsfähigkeit zu prüfen hatten. Auch in diefer Richtung waren 
mancherlei Verbeſſerungen bewirft worden. 

Die Vorbereitungen waren am 29. Juni beendet. Der sÖreat Eaftern« 
hatte im Ganzen 2377 Seemeilen Kabel an Bord, das Begleitichiff »Medway« 
überdies 400 Seemeilen Rejervefabel. Zur Affiftenz während der Legungs- 
arbeiten ftanden die Dampfer »Terrible«, William Cory« und »Albany« 
zur Verfügung. Den nächſten Tag ging der -Great Eaftern« von der 
Themſe aus in See, was mit großen Schwierigfeiten verbunden war, da 
das ungemein tief gehende Rieſenſchiff ftellenweile jo wenig Waſſer unter 
dem Stiele hatte, dat die Gefahr des Strandens mehrere Male an einem 
Haare hing. Nachdem der »Great Eaftern« glüdlich die See erreicht hatte, 
nahın er jeinen Curs durd; den Mermelcanal nach Balentia. Hier hatte der 
William Gory«, welcher das Küſtenkabel vom »Great Eajtern« über: 
nommen hatte, am 7. Juli die Legung desjelben begonnen und auf eine 
Strede von 27 Seemeilen glüdlich durchgeführt. Dort, wo das Küſtenkabel 
endete und mit dem TiefſeeKabel verbunden werden jollte, wurde jenes an 
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Kräfte und ihres Wiſſens jene Idee verwirflichten, die drei Luſtren vorher 
zum erjten Male in den Köpfen weitausblidender Geiſter aufgeblitt hatte. 

So war das alte Gulturland Europa an den jungen Erdtheil durch 
ein dünnes Drahtgeipinnit gefettet, einem Nervenftrange zu vergleichen, durch 
den fortan eim geiftiges Leben puljte, eine geheimnißvolle Kraft den geiftigen 
Berfehr zweier Welttheile vermittelte. Der Gedanfe hieran geitaltet ſich 
namentlich dann überwältigend, wenn man die ungeheuere Tiefe, die ewige 
Nacht und die Todtenjtille in Betracht zieht, welche der eleftriiche Funke 
im Dienjte dev Menjchheit bligichnell durcheilt. Gedenfen wir hierbei der 
Männer, welche dies zu Stande gebracht, nachdem fie Hindernifje aller Art 
und jogar feindliche Gefinnung und Mißgunſt zu überwinden hatten, jo 
fommen uns unwillkürlich Buckle's herrliche Worte in den Sinn: »der 
größte Feind des Willens ijt nicht der Irrthum, jondern die Trägheit. 
Alles, was wir brauchen, ift die Erörterung; dann find wir ficher, dat 
Alles in Ordnung fommt, wenn wir auch noch jo viel Veriehen machen. 
Ein Irrtum befämpft den andern, jeder zeritört jeinen Widerjacher, und 
die Wahrheit fommt zu Tage. Dies ift der Verlauf menjchlicher Geiſtes— 
entwidelung, und unter dieſem Gefichtspunft find die Urheber neuer Ideen, 
neuer Borjchläge und — neuer Keßereien die Wohlthäter des Menjchen- 
geichlechtes. Ob fie Recht oder Unrecht haben, das ift das Wenigite. Sie 
wirken zur Aufitachelung des Geiftes, fie bringen feine Kräfte in Thätigfeit; 
fie regen uns zu neuer Forſchung an; fie bringen alle Gegenjtände unter 
neue Geſichtspunkte; fie ſtören die allgemeine Trägheit und unterbrechen 
unſanft, aber mit heilfamer Wirkung, die Liebe zum Schlendrian.e — — — 

Das neue Kabel war gelegt und functionirte vortrefflih. Es war 
noch nicht dem allgemeinen Verfehre übergeben, als die Unternehmer bereits 
an die zweite große Arbeit: die Hebung des im Jahre 1865 verlorenen 
Kabels, Ächritten. Wir dürfen hierbei erinnern, daß genau an demjelben 
Tage, an welchem die neue transatlantiiche Telegraphenlinie mit dem 
Telegraphenneg der Vereinigten Staaten in Contact gebracht wurde, ein 
Jahr vorher das alte Kabel im der Tiefe des Dceans verjanf. Es war 
dies der 2. August. Am Jahrestage des Mihgeichides begann der »Medway«, 
welcher das Ergänzungsfabel an Bord hatte, dasjelbe auszuladen, damit 
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es an Bord des »Great Eaftern« gebracht werden fonnte. Eine Woche 
jpäter ging das Rieſenſchiff in See, um an die Durchführung jeiner jchweren 
Arbeit zu jchreiten. Der Punkt, wo das Ende des alten Kabels lag, war 
genau befannt. Er befand fich in einer Entfernung von 6064 Seemeilen 
von Heart’ Content. Nun war aber, wie man fich erinnern wird, Das 
Kabel-Ende mit dem jchweren Enterhafen und 12.000 Fuß Drahtjeil ver- 
junfen, jo daß aljo auf dem Ende des Stranges ein bedeutendes Gewicht 
faftete, dem jelbjt die vorzügliche neue Aufwindungsmajchine nicht gewachjen 
war. Diejen Umſtand hatten die Unternehmer jchon geraume Zeit vorher 
bedacht und darnach ihre Dispofitionen getroffen. Das verjunfene Kabel 
jolfte nämlich in keinem Falle an feinem Endpunfte gehoben werden. Um 
die Hebung zu bewirken, wurde die Dispofition derart getroffen, daß ſowohl 
der »Great Eajtern«, wie jeine beiden Begleitichiffe eine Strede ojtwärts 
des Stabel-Endes Aufitellung nehmen jollten und zwar derart, daß ſie ſich 
genau in der Kabellinie (die durch Bojen marfirt war) befanden. Der 
»Great Eajtern« war bejtimmt, in der Mitte zu operiren, während das 
eine Begleitichiff, der »-Medway«, dem Kabel-Ende zunächſt mit dem Auf- 
fiichen desjelben betraut war. Gleichzeitig wurde disponirt, daß das von 
allen drei Schiffen gleichzeitig aufzuholende Kabel nicht ganz aufgezogen, 
fondern in halber Höhe jchwebend erhalten werden jollte. War dies gejchehen, 
jo jollte der »Medway« das von ihm aufgefiichte Kabelſtück mitteljt des 
früher erwähnten Apparates (Enterhafen mit Springfedern und Meſſer— 
fingen) gewaltjam durchichneiden, auf dieſe Art das Kabel von jeinem 
Endgewichte entlaften und dem »Great Eajtern« ein friiches Kabel-Ende 
zur Verbindung mit dem neuen Kabeltheil darbieten. 

Ueber die Operation jelbit halten wir uns an den folgenden Bericht 
Schellens: >Als der »Great Eafterne am 9. Augujt jeine Fahrt begann, 
waren der »Terrible« und der »Albany« bereits eine Woche voraus, um 
die Bojen zu legen und mit dem Fiichen zu beginnen. Das lebtere Schiff 
hatte bereit3 am 12. Auguft das Kabel gefaßt und an ein Bojentau auf: 
gehängt; aber in Folge einer fehlerhaften Stelle an der Kette, wodurch die 
Boje mit dem Enterhafen verbunden worden war, brach diejes Glied und 
das Kabel ging wieder mit zwei Seemeilen des jtarfen Drahtjeiles verloren. 
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Am 13. August begann der »Great Eajtern« im einer Entfernung von 
15 Meilen vom Bruchende feinen erjten Verfuch. Um 12 Uhr 30 Minuten 
Nachmittags wurde der Enterhafen hinabgelafjen und um 1 Uhr 50 Minuten 
erreichte er den Meeresgrund; es waren 2200 Faden Drahtjeil abgewunden. 
Aber der Wind und eine ftarfe Strömung wirkten dem Schiffe entgegen, 
jo daß es faum von der Stelle fam und gegen 9 Uhr Abends genöthigt 
wurde, das abgewundene Drabtjeil wieder einzuziehen. Am 14. und 15. Auguſt 
war das Wetter trübe und nebelig; als es fi) aber am Nachmittage des 
letzteren Tages aufhellte, wurde der Enterhafen abermals hinabgelafien ... 








Aufbolen des Kabels. 


Gegen 7 Uhr Abends gab das Dynamometer auf dem »Great Eajtern« 
zu erfennen, daß das Kabel vom Enterhafen erfaßt jei, gleichzeitig aber 
bildete jich ein dichter Nebel, der die Schiffe unfichtbar machte und einen 
Zujammenftoß befürchten ließ. Als man eben damit begann, das Stabel 
aufzınvinden, und die größte Dcean-Boje, ein wahres Ungeheuer von 
70 Gentner Gewicht, an der Seite des Schiffes hinabgelaſſen werden jollte, 
erhielt legteres einen ftarfen Stoß — das Schiff war mit der Boje, welche 
das Bruchende des Kabels bezeichnete, zujammengeftoßen. Es koſtete viele 
Mühe, fich von der Boje loszumachen, und um 1 Uhr Nachts begann der 
Great Eajtern«e wieder damit, Die Kette der auszulegenden großen Boje 
mit dem Enterhafentau, welches inzwiichen auf eine Länge von 1300 Faden 
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aufgewunden war, zu befejtigen, um das auf einige Taujend Fuß gehobene 
Stabel bis zum Morgenanbruch ſchwimmend zu erhalten. Aber als die Ver— 
bindung zwiichen dem Bojen- und Enterhafentau der Vollendung nahe 
war, riß diejelbe, und Kabel und Anfertau verjanfen in die Tiefe... 

Am 16. Auguft nahm der »Great Eajtern« ſechs Meilen weiter 
oftwärts Stellung; bei jehr günftiger Witterung war um 4 Uhr 30 Minuten 
Nachmittags der Enterhafen 2400 Faden tief hinabgelafien, und um 7 Uhr 
zeigte das Dynamonteter an, dab das Kabel gefaßt jei. Wegen der Dunfel- 
heit der Nacht hielt man es für nicht räthlich, das Kabel aufzumwinden, und 
erft am 17., Morgens 4 Uhr 30 Minuten wurden die Trommeln in 
Bewegung gelegt, um das Kabel aufzuholen. Um 8 Uhr war dasjelbe bereits 
1000 Faden vom Meeresgrumd entfernt, um 10'/, Uhr waren bereits 
2300 Faden des Enterhafentaues aufgewunden und nur nody 15 Faden 
der Hafenfette hingen über Bord... Die Aufregung der Bemannung wuchs 
mit jeder Minute; Alles drängte nach der Bordwand, um den Hafen mit 
dem Kabel aus dem Meere emporfteigen zu jehen. Da ertünte der Auf: 
»3ch ſehe den Fanghaken! da jchaut!« und ein allgemeines Freuden— 
geichrei durchdrang die Luft. Noch eine Minute, und der Enterhafen 
erichten über dem Waſſer; über zwei feiner Klauen bing, die beiden 
Enden nach dem Mkeeresipiegel gerichtet, das jchwarze alte Kabel 
von 1865... .« 

Es hat den Anjchein, daß die unterfeeiichen Gewalten nicht gewillt 
ind, das, was jie einmal an fich gerilfen, dem Menjchen wieder aus: 
zuliefern. So war e3 auch diesmal der Fall. Man war eben damit beichäftigt, 
durch eine bejondere Vorrichtung das aufgefiichte Kabel an Bord des » Great 
Enftern« einzuholen, als der Hafen ins Schwanken gerieth, ſich jeitwärts 
neigte und das Kabel über die Klauen — in die Tiefe glitt. Nur kurze 
fünf Minuten war es an der Wafjerfläche geweien... Wie nicht anders 
zu denken, rief diefer wahrhaft grauſame Zwiſchenfall allgemeines Entjegen 
hervor. Wieder waren alle die umfäglichen Anftrengungen ohne Erfolg, die 
wieder gewonnene Zuverficht zu Nichte gemacht. Da war der Einfluß der 
Erpeditionsleiter unumgänglich nothwendig, damit nicht eine allgemeine 
Entmuthigung Bla griff. 
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In der That nahmen die mühevollen und zeitraubenden Arbeiten bald 
wieder ihren Fortgang. Schon drei Tage nad) dem eben geichilderten unglück— 
lichen Zwilchenfall gelang es abermals mittelft des Enterhafens das Kabel 
zu faflen und emporzuheben. Es follte nun der uriprüngliche Plan ver- 
wirflicht werden: das Kabel an mehreren Stellen zu heben, eine Zeit lang 
in jchwebender Lage zu erhalten und dann gänzlich an Bord des »Great 
Eajtern« aufzuholen. Leider wollte dieje Operation nicht gelingen, und Die 
beiden anderen Schiffe freuzten tagelang längs der Kabellinie ohne geringiten 
Erfolg. Mehrmals war man von der Linie gänzlich abgefommen, oder Die 
Enterhafen hatten endlich das Kabel gefaßt, um es alsbald wieder zu verlieren. 

In dieſer mißlichen Lage trug ein Zwiſchenfall wejentlich zur Hebung 
des gelunfenen Muthes bei. Acht Tage nach erneuter Aufnahme der Arbeiten, 
d. i. am 27. Auguft, gab der »Albany« einen Alarmſchuß ab. Dann traf 
an Bord des »Great Eaftern« die Botichaft ein, daß der »Albany« das 
Kabel gehoben, und zwar mit auffalfend geringer Spannung, und es an 
eine Boje befejtigt habe. Einem der Ingenieure der Erpedition jchien es im 
hohen Grade verdächtig, daß das gehobene Kabel eine jo geringe Spannung 
äußerte und die Stelle, wo die Hebung ftattgefunden hatte, überdies in 
beträchtlicher Entfernung abjeits des Stabellinie fich befand. Er ſprach Die 
Vermuthung aus, daß man es hier offenbar mit einem abgeriffenen Kabel— 
ftücke zu thun habe, eine Annahme, die fi) beitätigte, als der >Great Eajtern« 
das Kabel vollends einholte. Das Stüf war mur zwei Seemeilen lang. 

Die Arbeiten jchienen aljo abjolut nicht von: Flecke fommen zu wollen. 
Alle bisherigen Bemühungen hatten ſich als erfolglos eriwiejen. Zieht man 
die Summe aller Factoren, welche zum Gelingen des Unternehmens noth— 
wendig waren, dann freilich muß man es begreiflich finden, daß fich dem— 
jelben jchier unbezwingbare Hinderniſſe in den Weg ftellten. Das legte Miß— 
geichif war faum überwunden, als es fich herausitellte, daß der »Great 
Eajtern« in einem Abjchnitte des Oceans operire, der an jener Stelle die 
enorme Tiefe von 2500 Faden befißt, das vorhandene Hakentau aljo kaum 
ausreichen fonnte. Es mußte demnach die Pofition gewechjelt und weiter oftwärts 
gejtenert werden. Dort glaubte man eine Tiefe von nur 1900 Faden 
anzutreffen, doch hatte der »Great Eajtern« bald nach Auswerfen des Enter- 
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hafens 2150 Faden Drahtſeil abgewidelt. Das war am 31. Auguft um 
10 Uhr Vormittags. Faſt fünf Stunden jpäter zeigte das Dynamometer 
an, daß der Enterhafen das Kabel gefaßt hatte. In den erjten Morgen- 
jtunden des 1. September war dasjelbe bis auf 800 Faden vom Meeres: 
grund aufgewunden und an eine Boje befeftigt. Der Moment jchien günftig, 
um dag urjprüngliche Programm durchzuführen. Die Boje, welche das auf- 
gefiichte Kabel jchwebend trug, befand ſich 95 Meilen öftlich der Stelle, wo 
das Kabel im Fahre 1865 geriffen und verjunfen war. Es war nun Die 
Aufgabe des »Great Eaftern«, einige Meilen wejtlich zu dampfen und an 
einer zweiten Stelle zu ver- 
juchen, das Stabel zu heben 
und jchwebend zu erhalten. 
Diejelbe Operation jollte \ 
aud; der »Medway«, der 
wieder eine Stredfe weiter 
wejtlic) des »Great Eaftern« 
Stellung genommen hatte, 
vornehmen. In der That 
gelang es beiden Schiffen 
das Stabel zu faſſen umd 
auf bedeutende Höhe empor— 1, 2, 3: Atlantiſche Kabel von 1866, 1874 und 1879; 
zubeben. Dasjelbe hing nun — —— 
auf drei verſchiedenen Punkten, und es war die nächſte Aufgabe, den Strang an 
entſprechender Stelle von dem Gewichte, das auf ſeinem Ende ruhte (Enterhaken 
und Drahtſeil vom Jahre 1865), zu entlaſten, d. h. ihn gewaltſam zu zerreißen. 
Dieſe höchſt wichtige Operation fiel dem am weſtlichſten, alſo dem Kabel— 
Ende zunächjt jtehenden »Medway« zu, dem es auch in der That gelang, 
mitteljt der betreffenden Enterhafen-VBorrichtung (Klauen mit Meſſerklingen) 
das Tau zu durchichneiden. Noch in jpäter Abenditunde gelangte an Bord 
des »Great Eajtern« die Botichaft, daß die Operation geglüct jei. 
Damit jchten das Unternehmen definitiv gefichert. Wenn der Leſer 
einen Blick auf die Slluftration Seite 632 wirft, jo wird er jofort die 
günstige Situation, in der fich der »Great Eajtern« befand, wahrnehmen. 
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Da in einiger Entfernung oſtwärts der. Strang durch eine Boje jchwebend 
erhalten wurde, war das Gewicht des Kabel-Endes, das der -Great Eaftern« 
gefaßt hatte und das überdies bis auf bedeutende Höhe emporgezogen war, 
gering. Die Arbeiten wurden daher noch in derjelben Nacht fortgejeßt, und 
furz vor 1 Uhr Früh erjchien das jchwarze Kabel zum zweiten Male jeit 
Beginn der Hebungsarbeiten an der Oberfläche des Meeresipiegels. 

In dem Schellen’ichen Berichte heißt e8 nun weiter: »Die ganze 
Mannjchaft war am Berded; an das Schlafen dachte Niemand. Es war 
beinahe 3 Uhr, als die Trommel wieder in Bewegung gejeßt werden 
fonnte, um das Kabel an Bord zu bringen; aber erſt um 31, Uhr war 
joviel davon aufgewunden, daß das Ende in den Unterfuchungsraum gebracht 
werden fonnte. Hier erichien der Eleftrifer Will. Smith, das Kabel-Ende 
in der Hand. In wenigen Augenbliden, während aller Augen auf ihn 
gerichtet waren, hatte er den Kupferdraht des Kabel-Endes bloßgelegt und 
mit den Inſtrumenten in Verbindung gebracht... Lautloſe Stille herrjchte 
in der dunklen Cabine, durch nichts unterbrochen, als durch das Ticken der 
Chronometer. Da jandte Smith das erite Signal nad) Valentia in Irland; 
man jah den Lichtzeiger des Reflergalvanometers auf der Scala Tebhaft 
hin= und hergeben und dann wieder zur Ruhe kommen. Alle harrten 
in tiefem Schweigen auf Antwort; allein es kam feine. Nach fünf Minuten 
wurde ein zweites Signal nad) Irland gegeben, und noch fam feine 
Antwort. Die Spannung ſtieg auf eine unbeichreibliche Höhe, als nad) 
weiteren fünf Minuten das dritte Signal nad) Valentia gefandt wurde. Da 
bewegte fich nad) faum einer Minute der Lichtzeiger wie aus eigenem Antrieb; 
die Antwort von Balentia war eingetroffen, und W. Smith brach in einen 
lauten Freudenruf aus, der ſich ſofort durch das ganze Unterfuchungszimmer 
auf das Verde und bis in die Mafchinenräume verbreitete... .« 

So war denn das jchtwierige Werk vollbracht. Kanonenſchüſſe und 
aufziichende Rafeten weihten es ein. Am 2. September wurde das mit: 
genommene Ergänzungsfabel mit dem emporgehobenen Strang verbunden 
und die weitere Legung ohne erheblichen Zwiichenfall bewirkt, jo daß bereits 
am 8. September das Küftenfabel unter dem Donner der Geſchütze in 
Heart's Content gelandet werden fonnte. 


* 
ca 
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Damit war aljo die zweite transatlantiiche Kabellinie gelegt. Beide 
Linien functionirten nun ungeftört und rentirten fich troß der enormen 
Koſten, welche fie verurjacht, jo gut, daß die Gefellichaft bereits im Jahre 1869 
über 24 Procent Dividende zahlen konnte. Dieſer unerwartete Erfolg regte 
allenthalben zu ähnlichen Unternehmungen an. Schon im Jahre 1859 
folgte, außer verjchiedenen Heinen Kabellegungen, die Verſenkung des 
3330 Meilen langen franzöfiich-amerifanischen Kabels zwiſchen Breſt und 
der Inſel St. Pierre im St. Lorenzitrom. Die Ausfegearbeiten bejorgte 
auch diesmal der »Great Eajtern«. Trotz der enormen Länge der Linie 
fonnten die Arbeiten gleichwohl innerhalb ſechs Wochen beendet werden... 
Ein Jahr Hierauf (1870) wurde durch ein Kabel, welches Falmouth mit 
Gibraltar und Malta verband, die unterjeeische Linie nach Indien vervoll- 
jtändigt. In den Jahren 1873 und 1874 wurden zwijchen Valentia und 
Heart’3 Content zwei weitere Kabel gelegt; im leßteren Jahre ferner ein 
drittes ziwiichen Irland und Neufoundland und ein viertes von Liſſabon 
über Madeira und Et. Vincent (capverdiiche Injeln) nach Pernambuco 
in Brafilien. E3 war fomit auch Südamerika mit einem Telegraphenftrang 
von der enormen Länge von 7260 Kilometer an Europa gefettet. Von 
Pernambuco wurden Kabel entlang der Hüfte nah Guayana und Weit 
indien, jüdlich nad) Rio de Janeiro und weiter bis Buenos Ayres geleat, 
wo die Ueberland-Telegraphenlinie anjchloß und durch die Bampas weiter 
über die Anden bis Valparaiſo verlief. Hier erhielt die Linie ihre Fort— 
jegung durch das Küſtenkabel, welches nordwärts nach Peru Tief. 

Nicht zufrieden damit, faft ganz Sidamerifa mit einem unterjeeiichen 
Strang umſponnen zu haben, wurde 1875 eine weitere unterjeeiiche Ver— 
bindung zwiſchen Irland und Neufoundland, 1879 eine jolche zwilchen 
Breit und St. Pierre, Mafjachufetts und Neujchottland und 1880 endlich 
eine legte (die neunte atlantische) hergeitellt... Kurz vorher, im Jahre 1879, 
wurde die Tiefjee-Leitung zwifchen Aden, Banzibar, der Delagoa-Bai und 
Durham in Natal in der enormen Gejfammtlänge von 7289 Kilometer 
fertiggeftellt. Außer diejen Monjtrefeiftungen wären nod) zahlreiche Fleinere 
Kabellegungen zu erwähnen, welche namentlich in den afiatiichen Gewäſſern 
von allen Seiten her an die Hauptleitung anſchließen und diefer Art in 
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ihrer Gejammtheit ein fürmliches Arterienneg in der Tiefe des Oceans 
ausbreiten, von jener geheimnißvollen Kraft durchfluthet, die den geiftigen 
Berfehr der Bölfer vermittelt — als idealites Werkzeug der menjchlichen 
Iuterefien-Gemeinichaft . . . 

Die civilifirte Menjchheit verfügt dermalen über ein Net von unter: 
jeeijchen Linien, das ungefähr eine Yängenausdehnung von 120.600 Kilometer 
hat, d. h. mehr als ein Siebentel des gejammten oberirdijchen, unter: 
irdifchen und unterjeeiichen Welt-Telegraphennebes . . Mit jener Gejammt- 
länge aller unterjeeiichen Stabel fünnte man die Erde fajt drei Mal am 
Aequator umjpannen. Ihre Drahtlänge iſt genau dieſelbe wie die aller 
Landleitungen des ruffiichen Reiches, und die Linienlänge um ein Drittel 
größer als jämmtliche Landlinien von Mjien, Afrifa und Australien 
zujammengenommen ... 
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Modell eines „Drachenſchwebers“. 





= ri uf dem feiten Lande feiert die Herrichaft von > Dampf und 
AR Eiiene unzählige Triumphe. Auch die unermeßlichen Waſſer— 
flächen der Oceane hat der Titane Dampf zu meiftern ver- 
itanden. Wir haben die furchtbaren Eolofje fennen gelernt, 
welche als moderne Kriegsmajchinen im naſſen Elemente ich jo ficher 
fühlen, als wären fie leichte Korfboote. Das menjchliche Genie hat die 
icheinbar unbefiegbarften Hindernifje zu überwinden gewußt und gerade den 
vollendetiten, durch Dampf betriebenen eijernen Mechanismus in jenes Element 
verpflanzt, das er weitaus weniger beherricht, al3 das fejte Land. 
Vielleicht war es das Gefühl der Schwäche gegenüber dem gewaltigen 
Decean, welches den Menjchen bejtimmte, jein größtes Können einzujegen. 
Den Gefahren der See zu trogen, die Errungenjchaften der Wifjenichaften 
auszunügen, um jenen erfolgreich begegnen zu können: derlei Berjpectiven 
find nur zu geeignet, den techniichen Genius herauszufordern.... Noch giebt 
e3 aber ein Element, dem gegenüber diejer Genius faſt machtlos ift — die 
Luft... Und gerade dort hinauf jtrebt die menjchliche Phantaſie, denn es it 


>... Jedem angeboren, 
Daß fein Gefühl hinauf und vorwärts dringt, 
Wenn über uns, im blauen Raum verloren, 
Ihr fchmetternd Lied die Lerche fingt, 
Wenn über fteilen Fichtenhöh’n 
Der Adler ausgebreitet ſchwebt 
Und über Berge, über See'n 
Der Kranich nach der Heimat ftrebt .. .« 
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Leider iſt hier die Sehnfucht, das Beitreben, intenfiver, als das Ver- 
mögen. Der Triumph, der hier des glüclichen Löjers des Problems harrt, 
ijt gleichwohl zu verlodend, um ftarfe und ingeniöſe Geijter nicht immer 
wieder zu Verjuchen anzujpornen. Um dies darzuthun, bedarf es eines furzen 
Rückblickes auf die hiſtoriſche Entwidelung der Luftſchiffahrt ... 

Am 18. November 1882 waren e8 hundert Jahre, daß die Brüder 
Montgolfier ihren erjten Ballon in Bongis bei Baris auffteigen ließen. 
Im Parfe von Boiſſy d’Anglais fteht eine Denkjäule, die jenes Ereigniß 
verewigt... Faſt fünfzig Jahre jpäter erlebte die Locomotive ihre Geburt. 
Das Dampfvehifel hat die Welt umgeftaltet, Raum und Zeit zu Märchen 
gemacht und der modernen Civilijation ihren Stempel aufgedrüdt. Das 
Alles haben wir in diefem Werke wiederholt ausgejprochen, und wenn wir 
diefe Wahrheitsjäge nochmals vorbringen, geichieht es nur in Bezug auf 
die ungleich geringeren, ja vollitändig geringfügigen Fortſchritte in der Flug— 
technik innerhalb desjelben Zeitraumes. Die Flugtechnif ſteckt auch heute 
noch in den Kinderſchuhen; wenn auch der techniiche Genius den Problemen 
derjelben mit großer Energie ſich zugewendet hat, eine Zöjung derjelben tft 
bisher nicht erzielt worden. 

Faſt bis zur Gegenwart legten die Luftichiffer weniger Gewicht darauf, 
weite Streden in der horizontalen Linie zurüdzulegen, jondern es ging 
ihr Streben vielmehr dahin, möglichjt hohe Luftichichten zu erreichen. Das 
gebrechliche Fahrzeug jollte der Erde möglichjt entrüdt und dadurch mit 
einer Reihe von phyfifaliichen Gejegen in Contact gebracht werden, die der 
Sache jelber nichts nüßten, wohl aber den Luftichiffer in die größte Gefahr 
brachten. Gleichwohl find ſelbſt die erjtaunlichiten Leiftungen in Bezug auf 
die durch Luftballons erreichten Höhen verjchwindend gegen die Rejultate 
der horizontalen Fortbewegung, wie fie die Locomotive repräjentirt. Vor 
etwas mehr als fünfzig Jahren gab es feine Hundert Meilen Schienen- 
wege, heute fünnte man mit den vorhandenen ein achtfaches Geleije 
um die Erde am Nequator fchlingen. In der Höhe aber ift dem Kühnſten 
dort eine unüberwindliche Schranke gejeßt, wo die atmoſphäriſchen Geſetze 
dem Menjchen mit Vernichtung drohen und die menjchliche Kraft den aus- 
fichtslojen Kampf mit den ewigen Gewalten aufnimmt. 
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Das erite Stadium der Luftichiffahrt war aljo der verticale Flug. 
Die »Mongolfieren« find nie über SOO Meter hinausgefommen. Dagegen 
find bald hierauf durd) eine Anzahl von außergewöhnlich Fühnen Luft- 
Ichiffern jehr reipectable Höhen erreicht worden. Am 16. Februar 1873 
erreichten die Aßbronauten ©. und A. Tifjandier die Höhe von 1000 Meter, 
wobei fie in »Eisnebel« geriethen, die fie zur Umkehr zwangen. Eine 
andere Fahrt brachte die Luftichiffer bis in 2000 Meter Seehöhe. Diele 
Höhen ſind ohne Belang, wenn man erwägt, daß bereits im Jahre 1783 
— aljo ein Jahr nach Entdeckung des aeromautiichen Principg — der 
Luftichiffer Charles die Höhe von 3000 Meter erreichte. Damit war die 
Höhe des St. Bernhards-Hoſpizes (2474 Mir.) und die des höchiten 
bewohnten Ortes in Nordamerifa, Treajury-Eity (2793 Metr.), bereits 
überichritten. Die Schwalbe wagt fich erfahrungsgemäß nie über 2500 Meter 
hinaus, und der mit Waſſerſtoffgas gefüllte Ballon hatte jonach die Fühnfte 
Phantaſie übertrumpft. Dieje Höhe wurde übrigens auch in der Folge 
jelten überjchritten; derm jucht man von allen größeren und befannteren 
Lufterpeditionen hinfichtlid) der von ihnen erreichten Höhen das arithmetifche 
Mittel, jo erhält man ungefähr 3500 Meter. Das ift die Höhe der 
Maladetta in Spanien, die der mächtige Bulcan Pic de Teneriffa nur um . 
200 Meter überragt. 

Um die nächſten immens hohen Aufſtiege richtig zu beurtheilen, 
müſſen wir einige Bemerkungen vorausienden. Bei 4000 Mieter Höhe (die 
höchſten Berge der Schweiz und Tirols) findet der Falkenflug fein Ende, 
sn 4290 Meter Seehöhe liegt der höchſte bewohnte Ort in Amerifa, 
Portugalette in Bolivia, in 4979 Meter Seehöhe der höchite bewohnte 
Drt auf der Erde, das Dorf Thof-Inling in Tibet. Noch eine Strede 
höher, in 5500 Meter, erreicht der Adlerflug jein Ende. Es ift beiläufig 
die Höhe des Cotopari, des amerikanischen Bergriefen, deſſen vulkaniſche 
Feuereſſe in ewigen Eis und Schnee begraben liegt. Alle dieje Höhen 
haben die Kühnsten der Kühnen überholt. Ja, noch mehr: am 27. Juli 1850 
erreichten Birio und Barral bei einer Temperatur gleich jener in den 
fältejten Strichen Sibiriens (40° E. unter Null) die Höhe des Condor: 
fluges, d. 5. 6500 Meter. Nur wenig höher liegt der höchite Punkt, der 
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bisher von Bergbejteigern betreten wurde, die Stelle im Himalaya in 
6766 Meter Seehöhe, von den Brüdern Schlagintweit am 18. Auguft 1855 
erreicht. So hoch fonnte der Menjch mit Aufbietung der eijernften Energie 
und nad) Ueberwindung unfäglicher Gefahren in die eifige Region des Luft- 
oceans vordringen. Darüber hinaus gehört die Herrichaft einzig und allein 
den Luftichiffern. Am 2. November 1852 erreichte Walſh 6989 Meter, 
und fajt fünfzig Jahre vorher, am 16. September 1804, Gay-Lujjac 
7016 Meter. Er war auf diefe Art nur um 111 Meter unter dem 
höchſten aller amerifanijchen Berge, dem Aconcagua, zurücgeblieben. Dieſe 
Höhe übertrumpften die fühnen Luftichiffer Eroce-Spinelli und Sivel, 
indem fie bis 7300 Meter aufjtiegen. Einundfiebzig Jahre vorher waren aber 
Robertſon und Lhoert bis auf die Höhe von 7400 Meter vorgedrungen. Es 
ſollten jechzig Jahre vorübergehen, bis auch dieje fabelhafte Höhe übertrumpft 
wurde. Am 5. September 1862 erreichte Mär. Glaisher die formidable Höhe 
von 8823 Meter, verlor aber in diejem Augenblide das Bewußtjein. Da der 
höchite Berg der Erde — der Gaurilanfar (Mount Evereft) in Afien — 
8340 Meter Höhe hat, fann wohl behauptet werden, daß es einem Sterb- 
lichen geglüdt war, noch bei Bewußtiein das letzte Stück Feitland unjeres 
- Planeten unter ſich verfinfen zu jehen. Wie hoch der Ballon noch jtieg, als 
jein Lenfer zufammengejunfen war, wird wohl nie fejtgeftellt werden. Als 
der Ballon jpäter fiel, dürfte er faum aus noch bedeutenderer Höhe herab: 
gekommen jein. Wenige Jahre jpäter gelang es abermals, eine ähnliche 
Höhe zu erreichen, und zwar den Zuftichiffern Eroce-Spinelli, Sivel 
und G. Tiſſandier, welche bis auf 8600 Meter gelangten, aljo die Höhe 
des Hintichintichinga (8582 Mir.) übertrumpft, jene des Daphang (8625 Mr.) 
beinahe erreicht hatten. 

Man begreift, daß Luftfahrten dieſer und ähnlicher Art einzig und 
allein nur für die Wiffenjchaft einigen Werth haben. Der Gedanke, bi in 
die höchjten Regionen der irdiichen Welt vorzudringen, wo die Temperatur 
unter die Polarfälte herabfinft und die Luft von jo geringer Dichtigkeit 
ift, daß das Blut durch alle Boren ſpritzt, die Lippen aufipringen, Ohren— 
ſauſen und Schwindel den Menjchen überfommen — joldhe Experimente 
mögen den Waghalligen oder Wilfensduritigen zur graujen That verloden: 
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für die Maſſe der Sterblichen find fie faft ohne allen Werth. Für das praftiiche 
Bedürfniß, welches die Dampfkraft ſich zu Nutzen gemacht, die Telegraphie 
und den Fernſprecher erfunden hat — für diejes Bedürfniß taugt die Luft— 
Ihiffahrt in unermeßlichen Höhen nichts. Wir haben in der Ueberwindung 
von Raum und Zeit im Verlaufe eines Jahrhunderts das Menjchenmögliche 
geleijtet. Gleichwohl find wir nicht am Ende. Es wäre widerfinnig, anzunehmen, 
daß der Menſch, was die Gejchwindigfeit in der Fortbewegung und Die 
Art des Weltverfehres anbetrifft, mit feinem Latein zu Ende jei. Jene, 
welche über die Zufunft der Luftichiffahrt jpotten, vergeſſen, daß Fulton's 
erstes Dampfihiff als Narrethei belächelt und der Erfinder vom großen 
Napoleon ein Schwindler und Windbeutel genannt wurde, weil er ſich 
verpflichtete eine Dampferflotte ins Leben zu rufen, mittelft welcher man 
binnen wenigen Stunden von der franzöfiichen zur engliichen Küſte gelangen 
könnte; fie vergeſſen ferner jene Vorgänge, welche der Erfindung der Locomotive 
vorausgingen und von denen heute fein Kind glauben würde, daß fie möglich 
waren. Im South-Kenſington-Muſeum zu London fteht G. Stephenjon’s 
»NRocdet« und daneben unter Glas und Rahmen ein Blatt aus einem damals 
hochangejehenen Journal, welches die neue Erfindung verhöhnt und mit 
gemeſſenen Worten das Ganze einfach) einen Humbug nennt. 

Und einen Humbug pflegt man auch dermalen die ab und zu auf: 
tauchenden Projecte von lenkbaren Zuftichiffen zu nennen. Kleine Genies 
find die Vorläufer; fie haben große Ideen, aber wenig Geld, und fein 
Menjch will jeine mehr oder minder jauer erworbenen Grofchen einem 
derartigen »Abenteurer« zur Verfügung ftellen. Man vergeſſe aber nicht, 
daß die wenigjten Erfindungen und, merhvürdig genug, gerade die wichtigite 
— die der Dampf-Locomotion — fir und fertig aus dem Haupte eines 
Erfinders hervorgegangen find. Wie ſich diefe Erfahrung bei der Locomotive 
geftaltete, willen wir aus einem der erjten Gapitel diejes Werkes. Der 
eigentliche Ahn der Locomotive, Richard Trevethif, dem es gelungen 
war, mit der von ihm comftruirten Dampffutiche auf den damals noch 
beiipiellos elenden Wegen von Lands-End in Cornwall nad) Plymouth 
zu Fahren, hinterließ jeinem glücflicheren Nachfolger Stephenjon die weitere 
Löſung des Problems. Und jelbft diefem wäre fie vielleicht nicht gelungen, 
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wenn der reiche Begründer der erjten Locomotivbahn, John Peace, nicht 
das Vertrauen in das Genie ©. Stephenjon’s gehabt und durch jeine Geld- 
mittel des großen Mannes dee nicht verwirklichen geholfen hätte. 

Die bisherigen Verſuche mit lenfbaren Luftichiffen find mißglückt, 








Tod des £uftihiffers ka Mountain, am 4%. Juli 1873, 


wie jo vieles Andere, was der menjchliche Geiſt ausgeklügelt hatte. Da; 
aber dermaleinit das Problem gelöft werden, wird, fteht außer Frage. 
Auf dem Gebiete des technischen Schaffens giebt es jo wenig einen Still- 
ftand, wie auf jenem der geiftigen Thätigfeit überhaupt. Mit jeinem Können 
ift der Menſch noch lange nicht zu Ende. Das Unglaubliche ijt möglich 
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geworden, und auch das lenfbare Luftichiff wird möglich werden. Un Vor- 
läufern der dee fehlt es wahrlich nicht. Zum erjten Male wurde ein 
Dampf-Luftihiff am 24. September 1852 durch den Ingenieur Henry 
Griffard im die Lüfte geführt. Er erreichte mit dieſem Vehikel die rejpectable 





Höhe von 1500 Meter. Der dynamiiche Effect, der das Problem ungelöft 
ließ, beitand darin, daß die durch Dampf bewegte Schraube zwar die 
Gondel mit fich fortriß, den Ballon jelber aber nicht entiprechend raſch 
mitnehmen fonnte, wodurd das »lenkbare« Luftichiff eben — unlenkbar 
wurde. Ein anderes Luftichiff — das des Ingenieurs Hänlein — welches 
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gleichfalls ein Schrauben-Luftihift war, fam nicht von Flecke, weil die 
Schraube, troß vierzigmaliger Umdrehung in der Minute, in dem wenig 
dichten Medium, welches die Luft darbietet, feinen dynamiſchen Effect in 
der Fortbewegung äußern fonnte. Mit dem Schraubenmotor ift eben nichts 
erreicht. Man jebe einen Scraubendampfer ans Trodene und bringe die 
Majchine in Gang — der Coloß wird ſich nicht rühren, weil zur Fort: 
bewegung ein dichteres Medium — in diejem Falle das Waſſer — noth— 
wendig ift. Bei den Schrauben-Luftichiffen fehlt es in eriter Linie an 
einem firen Angriffspunft. Ein zweites Problem iſt die Erzeugung der 
Triebfraft. Die Dampferzeugung erfordert eine größere Quantität Waſſer, 
über die ein Luftichiff Ichon deshalb nicht verfügen fann, weil ſonſt das 
Vehikel ein jo großes Gewicht erhält, daß an ein Auffliegen nicht zu denfen 
ift. Zwar hat Reſſel im Fahre 1871 einen Flugapparat erjonnen, Der 
jeine Fortbewegung durch das Ausſtoßen von Luft aus der Dampfmajchine 
und Uebertragung auf Reactionsräder erhält; der Dampf entweicht in den 
Ballon, beziehungsweile Schwimmmförper, wo er wieder condenfirt wird 
und als Waſſer neuerdings in den Keſſel einfließt u. ſ. w. (Siehe das 
Bildchen auf dem ilfuftrirten Zwiſchentitel diejes Abjchnittes.) 

Neben den eigentlichen Problemen, welche in der Luftichiffahrt bisher 
ungelöjt blieben, tritt bei diejer noch ein anderer Umſtand erjchwerend Der 
Löjung entgegen: der Luftraum als folcher, das Reich, welches nicht den 
Menichen, jondern den Vögeln angewiejen ift. Des Menſchen Element ift 
der feite Boden: was aljo will er in den Tiefen der Dceane, in den 
unermeßlichen Räumen der Luft? Dort oben giebt es »feine Balfen«, und 
das lenkbare Luftichiff, das je erjonnen werden wird, ijt Hundertfach größeren 
Gefahren ausgejebt, als die rajend »dahineilende Yocomotive. Die Luftichitf- 
fahrt hat jchon heute, wo fie noch in den Kinderſchuhen jtedt und nur 
von einer verjchwindend Eleinen Zahl von Menſchen ausgeübt wird, zahl: 
reiche Märtyrer aufzuweiſen. 

Mit innerem Grauen verfolgt man die Schilderungen von mißglücdten 
Fahrten. Wir gedenfen der jchauerlichen Fahrt Durouf'3 und jeiner Frau, 
welche mit dem Ballon »Tricolore« meilemweit durch die Wogen der Nord: 
jee geichleift wurden, die Gondel in den Wellen, der tüdiiche Ballon frei 


Die $lugtechnif. 6öl 


in den Lüften! Dann jehen wir den Luftichiffer Sivel über dem Meere 
ichweben, den Anfer in der Fluth, jo daß der Ballon, in feiner Fort: 
bewegung gehemmt, zwilchen Himmel und Wafjer jchwebt. Schiffer bringen 
diesmal Rettung. Andere Luftichiffer gehen gänzlich verjchollen. Wenn ein 
Eijenbahnzug in Trümmer geht, weiß man zum Mindejten, wo und wie, 
und Hilfe kann die Kataftrophe vermindern. Von einem der während der 
Belagerung von Paris aus der Stadt abgegangenen Luftballons fand man 
aber nachträglich Feen in der — Gapcolonie!... 

Seit dem erjten Aufjteigen der Brüder Montgolfier find im Ganzen 
circa 5000 Xuftreifen unternommen worden. Die jchnellite Fahrt, die je 
mit einem Luftballon gemacht wurde, betrug 20 deutiche Meilen (150 Kilo- 
meter). Das ift eine Gejchtwindigfeit, die doppelt jo groß iſt, wie jene 
des jchnelljten Eijenbahnzuges der Welt, des jogenannten -Fliegenden 
Schotten«. Die »Ville d’Orleans«, welche 1870 aus Paris aufgeftiegen 
und vom Sturme nad) dem mittleren Skandinavien verjchlagen wurde, 
legte 180 deutjche Meilen in 15 Stunden zurüd. Bei diejer Gelegenheit 
wurde die Nordjee ihrer ganzen Ausdehnung nad) bei heftigem Sturme 
gequert. Auch das war eine Situation, die auf gewöhnliche Sterbliche 
mehr als abfühlend wirken dirfte Immerhin iſt e8 eine auffallende 
Ihatjache, daß im Verhältniſſe zu der Unficherheit und zu der Summe von 
Gefahren der bedenflichiten Art, welche mit der Luftihiffahrt verbunden 
find, die Zahl der Verunglücten eine verhältnigmäßig jehr geringe iff. 

Wir haben früher flüchtig einiger Verſuche mit »Ienkbaren« Luft- 
ichiffen Erwähnung gethan, ohne näher im die Details der betreffenden 
Flugapparate einzugehen. Nun, da wir einen allgemeinen Ueberblid über 
die Luftichiffahrt, ihre Bedingungen und Rejultate gewonnen haben, erjcheint 
es nicht ohne Interefje, die hervorragendften Momente in der Entwidelung 
der Conftructiong-PBrincipien von Luftvehifeln, welche ausſchließlich auf 
majchinellen Elementen beruhen, hervorzuheben. Zum Unterjchiede von den 
alten Aöroftaten, welche ausjchließlich auf dem Principe des Auftriebes 
und des Schwimmvermögens eines leichteren Körpers in einem jpeciftich 
ichwereren Medium beruhen, wollen wir jene Luftichiffe mit maschinellen 
Einrichtungen fortan »dynamiſche Flugwerke- nennen, 
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Das Uebergangsglied vom Aeroftaten herfömmlicher Form zum -dyna— 
miſchen Flugwerk« ift der jogenannte »Drachenichweber«. Er beruht auf 
dem Principe des Luftwiderjtandes gegen eine wie immer belaftete jchief 
geneigte Fläche, repräjentirt aljo gegenüber dem einfachen Fallſchirm oder 
Aeroplan eine höhere Entwidelungsform. Um das Flugvermögen, beziehungs- 
weije den Auftrieb zu vergrößern, befleißte man jich bei derlei Apparaten 
der complicirtejten, ja raffinirteiten Conſtructionsweiſen. Die relativ ein- 
fachite Form bejtand in der Vermehrung der jchiefgeneigten Flächen, welche 
in Stufen übereinander, wie die Fächer eines Bücherregals, angeordnet 
wurden. Andere Gonftructeure gingen viel weiter, indem fie Flugwerke 
fertigjtellten, die eine Kombination der etagirten jchiefen Flächen mit Wind- 
rädern und Wendeflügeln, oder fallichirmartige Pulte mit Propeller: 
Mechanismen zeigten. Aın weiteften in diefer Richtung ging ein Conſtructeur, 
von deſſen Vehikel wir ftatt einer näheren Beichreibung auf Seite 643 
eine Abbildung bringen, die ficher geeignet ift, dem Leſer einen Begriff 
von der Eigenthümlichkeit diejes Apparates zu geben. Relativ praftiich, 
wenn auch äußerjt compficirt, erwies fich ein Drachenichweber von Wilhelm 
Kraß, der aus eimer pultartigen Flugflähe mit Schraubenflügeln und 
einem feften Rahmen bejtand, an welchem die Gondel mit möglichiter Ber- 
fteifung mit dem Schirme feitgemacht war. Nach unten zu hatte der Apparat 
drei mit Rollrädern verjehene Beine, um das Flugwerk beim Auftreffen 
auf dem Boden vor Zerftörung oder Umftürzen zu jchügen. 

Entgegen den erſten Verſuchen auf jo vielen Gebieten der menjchlichen 
Erfindungen zeigt die Entwidelungsgejchichte der Flugapparate ein unver— 
fennbares Streben nad; Complicirung der Gonftructiong-Elemente und 
Auferadhtlaffung der Grundregeln des mechaniichen Fluges. Bekanntlich 
verdankt der Vogel jein Flugvermögen zwei Hauptbedingungen: Dem ver: 
hältnißmäßig geringen Gewichte, welches jener in die Lüfte zu tragen hat, 
und dem großen, dabei leichten Flugmechanismus, der, im Verhältniß zur 
Körpergröße des Bogels, der Luft eine große Fläche darbietet. Gleichwohl 
bedingt der VBogelflug einen bedeutenden Kraftaufivand, und je größer das 
Thier, deſto ungünftiger äußert fich der dynamische Effect gegenüber dem 
zu bewältigenden Gewicht. Wohl ſchweben die größten und ftärkfiten Raub- 
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vögel in ungeheueren Höhen wie Sinderjpielzeug in der Luft. Wer aber 
je einen großen Geier oder Adler vom Boden auffliegen jah, wird Die 
Beobachtung gemacht haben, daß das Thier feinen ſchweren Körper geraume 
Zeit nur wenige Zoll über dem Erdboden hinwegichleift, dabei gewaltige 
Anftrengungen macht, ich emporzujchwingen, und bei diejem Bejtreben mit 
den ungemein langen Flügeln jogar den Boden peiticht, was jedenfalls einen 
bedeutenden Kraftverluſt bedingt. 

Diejelben Elemente de3 mechaniichen Vorganges beim Fliegen auf 
einen majchinellen Apparat zu übertragen, ift barer Widerfinn. Die früher 
beichriebenen Drachenſchweber zeigen unverkennbar das Beftreben, einen 
derartigen Apparat praktisch zu verwirklichen. Die betreffenden Conftructeure 
vergefien aber zunächjt, daß die Schwerpunftslage beim Vogelfluge eine 
ſehr große Rolle jpielt und neben den Schwanzfedern einzig und allein die 
richtige Steuerung ermöglicht. Ein lebendes Geichöpf, wie der Vogel, kann 
die Schwerpunfts-Beränderungen willfürlich durch einfache Musfelbewegungen 
und durch Flügelichläge bewirken. Die gleichen Effecte mit einem majchinellen 
Apparate erzielen zu wollen, ijt einfach unmöglich. Namentlich müßte die 
theoretiiche Bejtimmung des Metacentrums für eine derartig complicirte 
Majchine und für jeden gegebenen Fall auf unüberwindbare Schwierig- 
feiten jtoßen. Ferner wäre zu bemerfen, daß der Flugapparat eines Vogels 
feine todte, allerlei Zufälligfeiten ausgejegte Majchine, jondern vielmehr ein 
Körperbeftandtheil ift, deijen freier Gebrauch in allen Flugſtellungen, bei 
allen Windeinflüffen und Stenerungsmanövern niemals gehemmt ericheint. 
Bei einem nad) dem Principe der Drachenjchweber conjtruirten Flugapparat 
aber bedarf e8 nur einer momentanen Störung der Majchine oder der 
mangelhaften Functionirung eines majchinellen Organes, und der ganze 
Apparat wird hilflos, ftürzt in die Tiefe und zwar nicht als Fallſchirm, 
jondern, da er nach anderen phyfifaliichen Gejegen conjtruirt ift, mit 
Schwerpunkts-Veränderungen, die ihn zu mehrmaligen Ueberjchlagungen 
zwingen. 

Troß der in die Augen jpringenden Schwierigfeiten bei Heritellung 
von Flugapparaten, welche ſich an den Flugmechanismus der Vögel 
anfehnen jollen, ift man gerade bei diefem Principe am zähejten ftehen 
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geblieben, und reichen die erjten Verſuche diefer Art am weiteiten in ver- 
gangene Zeiten zurüc. Allgemein befannt ift, daß Leonardo da Vinci, der 
Maler, Architekt, Bildhauer und Anatom, auch ein ausgezeichneter Ingenieur 
und Mechaniker war und einen Flugapparat erionnen Hatte, bei dem die 
Brincipien des Vogelfluges zur Geltung kommen follten. H. Grothe, der 
ſich ganz jpeciell mit diejer Angelegenheit beichäftigt hat, berichtet in einer 
Monographie über »Leonardo da Vinci als Ingenieur und Philoſoph« 
über circa hundert auf jenes Problem bezügliche Skizzen, die fich im dem 
jogenannten Codex atlanticus in Mailand (einem Leonardiſchen Sammel: 
werfe) befinden. Umjtände aller Art traten den Ausführungen der Projecte 
entgegen, und jo fonnte auch Leonardo das Problem nicht löſen, die in 
Anwendung gebrachte Theorie der Mechanik nicht praftiich verwirklichen. 

Dieje früheren Verſuche find ohne allen Nuten auf die weitere Ent- 
widelung der Idee geblieben. Die jflaviiche Anlehnung an den mechanischen 
Vorgang beim Bogelfluge führte zwar zu mitunter intereffanten, aber 
praktiſch unnützen Apparaten. Einer diejer Apparate zeigt ein thurmartiges, 
mannshohes Holzgeitelle, mit darüber jpannenden, vogelflügelartigen Fall— 
ichirmen, die mit dem Geftelle nicht verjteift find, jondern durch den inner- 
halb des Lattengerüftes ſtehenden Luftichtffer nach auf- und abwärts bewegt 
werden fünnen. Die Aufiwärtsbewegung ift durch die Schnüre, welche von 
den Flügeln abgehen und innerhalb des Thurmes miteinander verfnotet 
find, bis zu einer beftimmten Höhe, beziehungsweije bis zu einem bejtimmten 
Winkel zum Gerüjte, firirt. Die Abwärtsbewegung erfolgt mittelit Hände: 
drucdes auf die Seilverfnotung, wodurd die Flügel nach abwärts gedrückt 
werden. Ein dritter, nach rückwärts angebracdhter Flügel jollte, an Stelle 
des Bogelichwanzes, die Steuerung ermöglichen. Es iſt uns nicht befannt, 
wie weit Diefes Modell praftiich verfucht wurde. 

Bekannter iſt ein Flugwerk des Wiener Uhrmacher Jacob Degen, 
der ſich 1808 (nad) Anderen 1806) mit demjelben über den Erdboden 
erheben und zu dieſem herabjenfen fonnte. Die Flügel dieſer Majchine 
bejtanden aus Seidentaffet und einer ungemein zarten, aber gleichwohl 
widerjtandsfräftigen Rohreonftruction und hatten eine große Zahl von 
Stlappventilen (600), die ſich beim Niederichlage der Flügel zuichlofjen, 
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dagegen beim Aufichlage der Flügel jelbitthätig öffneten, und jo den Luft— 
widerjtand einigermaßen paralyfirten. Die Flügelichläge jelber wurden durd) 
die Stellung des Lenfers ermöglicht, der mit den Beinen auf einem Rahmen 
jtand, deſſen Niedertretung den FFlügelaufichlag verurjachte, während ein 
zweiter Rahmen, auf den fich der Luftichiffer mit beiden Armen ftüßte, 
die entgegengejeßte Function bejorgte. Die Bewegungen des Luftichiffers 
waren daher denjenigen eines Schwimmers ähnlich, nur ftand jener voll 
jtändig aufrecht auf dem unteren Rahmen und war mit dem ganzen Apparate 
feft verjchnallt, jo daß Menſch und Mechanismus ein organiſches Ganzes 
bildeten. 

Trotzdem Degen mit jeinem Flugwerke einen unbeftrittenen Erfolg 
erzielte und vor Tauſenden von Augenzeugen einen Aufflug unternahm, 
der ihn auf die verhältnigmäßig große Entfernung bis Schwechat bei Wien 
brachte, hatte die finnreiche Erfindung gleihwohl das Problem nicht zu 
löſen vermocht. Offenbar war des Wiener Uhrmachers Apparat jo wenig 
fenfbar, wie vorangegangene und nachgefolgte. Eine Steuerung bejaß das 
Flugwerk nicht, und ebenjo wenig waren Einrichtungen getroffen, welche 
dem Einflujje des Winddrudes hätten begegnen können. Auch ift nicht zu 
verfennen, daß durch) den Auf- und Abjchlag der Ventilflügel ein bedeutender 
mechanischer Nugeffect verloren geht, da die Flügelſchläge durch die einfache 
Muskelfraft des Luftichiffers ſich nicht jo raſch folgen fünnen, wie dies 
jelbjt bei dem größten und jchwerfälligiten Raubvogel der Fall ift. Um 
aljo den mechaniſchen Vorgang bei der Auftriebsbewegung zum continuir- 
lichen zu machen, d. h. den dynamiſchen Nußeffect zu potenziren, griff man 
zum rotirenden Auftriebs-Mechanisinus. Auch hier reichen die Conſtructions— 
Elemente ins vorige Jahrhundert zurüd. Schon 1796 hatte Sir George 
Capley ein Modell erdacht, das aus zwei Korken bejtand, in deren jedem 
vier Schwungfedern irgend eines Vogels, etwas jchräge, wie die Flügel 
einer Windmühle angebracht waren, jedoch in entgegengejeßtem Sinne, da 
beide Flügelräder, obwohl in diametral entgegengejegter Nichtung bewegt, 
die gleiche Auftriebswirfung äußern follten. In dem einen (unteren) Kork 
war ein drehbarer Stab befeftigt, deſſen Spitze ſich in einem Loche des auf 
dem zweiten (oberen) Korke befejtigten Fiichbeinbogens bewegte. Stellte man 
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nun dieſen Apparat jenkrecht auf (mit dem Fiſchbeinbogen oben) und jpannte 
man den Bogen mitteljt zweier von deſſen Enden um den unteren Theil 
des Stabes laufender Schnüre, bis jener eine gewilje Spannung erreicht 
hatte, jo mußten die beiden ?yederräder, jobald man den Apparat fahren 
ließ, in rotirende Bewegung gelangen, wodurch das Modell rajch empor: 
gehoben wurde... Der Verſuch ijt interejjant, bleibt aber eine Spielerei, 
da Capley jelber zugiebt, daß ein derartiger Luftflügel, um einen Menſchen 
emporheben zu fünnen, die ungeheuere Fläche von 200 Quadratfuß erhalten 
müßte... An das Princip der rotirenden horizontalen Flugräder lehnt 
jih de la Landelle's (1842 conftruirtes) Modell von einem Flugwerke an, 









ur 





7 if I 
EN, 
— — —12 


il 


J 


* —* 
— — 
REN BER 


wanl 





— 


Dupuy de £öme's lenfbares Cuftſchiff. 


dejjen Form und äußeres Anſehen kaum von einem gewöhnlichen getafelten 
Schiffe abweicht. ES zeigt einen Schiffsförper mit zwei Maſten, jtatt der 
Segel jedoch auf jedem Maft vier in der Horizontalebene jich bewegende, 
nach dem Principe der Schiffsichraube conjtruirte vierflügelige Flugräder 
von nach aufwärts abnehmenden Dimenfionen. Die Gondel ift als Schiffs— 
rumpf gedacht, an deſſen Bordwänden je ein horizontal jtehender rechtediger 
Fallſchirm angebracht it. An Bug und Steven befindet fich je eine befondere 
Steuervorrichtung. Der Schiffsraum jelber birgt eine Dampfmajchine mit 
Schlot und eine Anzahl von Vorrichtungen zur Berfteifung des Ganzen. 

Damit hätten wir die Flugwerfe, welche von jeder Art von Schwimm— 


körper (wie fie die Nöroftaten befisen) abjehen und den Auftrieb, jowie die 
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Mit Recht bemerkt in diefer Richtung ein Fachmann: die Luftballons 
von Kugelform, wie fie jeit hundert Jahren hergeftellt zu werden pflegen, und 
wie jie fich bei gewöhnlichen ziellojen Yuftfahrten erprobt haben, find zur 
jelbitjtändigen Fortbewegung nicht geeignet, ſchon darum nicht, weil jie 
dem Zuftwiderjtand zu viel Fläche darbieten. Den Verjuchsballons aus 
neuerer Zeit wurde aus diejem Grunde eine längliche Form gegeben, wovon 
man eine Verminderung des Luftwideritandes auf weniger als ein Zehntel 
erhofft. Erprobt aber haben fich jolche Ballons nicht, und erregt namentlic) 
die Thatjache Bedenken, daß derlei Schwimmkörper bei den Berjuchen Rifie 
befamen oder vollends plaßten. 

An dieſem Urtheile fefthaltend, wollen wir in den nachfolgenden Zeilen 
zwei, zur Ausführung gebrachte Modelle von jogenannten »lenfbaren« Luft— 
ballong mit abnorm geformtem Schwimmförper zur Sprache bringen. Es 
jind dies die Konftructionen von Dupuy de Löme und Hänlein. Das 
Luftſchiff des erjteren führt feinen runden, jondern einen länglichen, nad) 
beiden Seiten hin zugeipigten Ballon, aljo eine Form, die offenbar dem 
Zuftdrude weit geringeren Widerftand entgegenjegt als die Hugelform. Dem 
Uebeljtande, der weiter oben in Erwägung gezogen wurde und der dariı 
beiteht, daß abnorm geformte Schwimmförper leicht zerplagen, juchte der 
Conjtructeur bei dem von ihm aufgejtellten Modelle dadurch zu begegnen, 
daß er in dem Hohlraum des eigentlichen Ballons einen zweiten fleineren 
anbrachte, welcher mit atmoiphäriicher Luft gefüllt ift, die aber jederzeit 
durch das Ventil entweichen, durch den Schlauch und mitteljt des Venti— 
lators, der im der Gondel untergebracht ift, wieder eingeführt werden fann. 
Bei Ausdehnung des Füllgajes in höheren Luftichichten öffnet ſich das 
Bentil von jelber. Das Niederfinfen des Aëroſtaten kann dadurch bewirkt 
werden, dag man das Ventil jchließt und vermittelft des Ventilators durch 
den Schlaud) dem inneren, Eleineren Ballon Luft zuführt. Durch) diejen Bor- 
gang findet eine Komprimirung des Füllgafes im eigentlichen Schwimm— 
förper (dem äußeren Ballon) ftatt, er verliert in Folge deſſen den Auftrieb, 
wird ſpecifiſch ſchwerer und geht jofort zur Erde nieder. 

Das wichtigite Organ an diefem Luftichiffe iſt indeß nicht Der 
Schwimmförper, jondern der Motor. Derjelbe bejteht in einer Art Schiffe 
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geſchwindigkeit), ging es angeblich an einem vorher auf der Karte beſtimmten 
Ziele nieder. Das zweite Modell eines Luftichiffes mit länglichem Schwimm- 
fürper und Schraubenmotor iſt dasjenige.de3 Defterreichers Hänlein. Die 
urjprüngliche Form des Ballons zeigt ſich noch mehr disformirt, da fie 
eine fait walzenförmige ift. Vorne und hinten läuft diefe Walze in je eine 
koniſche Spitze aus, und zwar ift die vordere, welche zunächſt den Luftwider— 
ftand zu überwinden hat, bedeutend jpiter als die rückwärtige. Ein wejent- 
licher SFortichritt in diefem Modell befundet ſich übrigens darin, daß die 
Gondel möglichft nahe an dem Schwimmförper angebracht ift, wodurch der 
Nugeffect des Berwegungsapparates zweifellos erhöht wird. Auch it Die 
Verſteifung zwilchen Gondel und Ballon eine jehr rationelle und innige. 
Um beide Gonftructionstheile noch inniger miteinander zu verbinden, find 
ſämmtliche vom Ballonneß zur Gondel führenden Leinen an einem horizontal 
unterhalb des Ballons liegenden Holzgitterrahmen befeftigt. An diejem 
Rahmen ift das Steuerruder angebracht und läuft die Transmiſſion, welche 
es in Tätigkeit bringen ſoll, zur Gondel hinab. 

Einen weiteren Fortichritt repräfentirt das Hänlein’sche Modell durch 
jeinen Motor. An Stelle des Handbetriebes tritt hier, zum erſten Male 
praftijch erprobt, die Maſchine und zwar eine Gasmaſchine. Diejelbe bejteht 
ihren wejentlichen Elementen nach aus vier horizontalen Eylindern, welche 
gemeinjchaftlich auf die Kurbelaxe eimwirfen, an deren Ende die Schraube 
angebracht ift. Die Flügel derjelben haben einen Durchmefier von 46 Meter 
und eine Steigung von 6 Meter; fie find aus Holz angefertigt und mit 
einem UWeberzuge von dünnen Gijenblech verjehen. Selbſtverſtändlich find 
alle dieje Theile jo Leicht wie nur möglich conftruirt, da eine Vermehrung 
des Gewichtes der Gondel nothiwendigerweile eine Vergrößerung des 
Schwimmkförpers zur Folge haben würde, wodurd) bei gleicher motorijcher 
Triebfraft ein größerer Luftwiderftand zu überwinden wäre. Stellt ſich 
aber diejer Mehraufwand an Kraft als unumgängliche Nothwendigfeit 
heraus, dann gemügt auch der Hänlein’sche Gasmotor nicht mehr und 
e3 muß eine fräftigere Mafchine in Action treten, 

Eine jolche wurde ſchon vor mehreren Jahren Durch eine englische 
Firma conftruirt. Diejelbe ift eine Compound-Dampfmaichine, welche als 
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ein Unicum gelten darf. Sie befitt bei einer Leiftung von 20 Pferdekräften 
ein Gewicht von nur circa 47 Stilogramm, und der dazu gehörige Röhren 
fejiel wiegt wenig über 64 Kilogramm. Die Heizung erfolgt mittelft Betroleum. 
Die bei Conſtruction dieſer Majchine erzielten geringen Gewichtsziffern 
wurden nur Dadurch ermöglicht, daß alle Gonftructiong-Elemente (Ktolben- 
Stange, Treibjtange, Welle, Zapfen, Bolzen x.) aus Schmiedejtahl und 
Hohl hergeftellt wurden, während die Gußtheile aus Kanonenmetall bejtehen. 

Was num das Hänlein’sche Luftichiff anbelangt, jo wurden mit dem— 
jelben im Jahre 1872 in Brünn, unter den Augen einer eigens zur Brüfung 
der neuen Erfindung zufammengejegten Commiſſion, Flugverjuche angejtellt, 
deren Rejultate in einem Protokolle niedergelegt wurden. Aus dieſem 
authentischen Documente entnimmt man nachjtehende bemerfenswerthe That— 
jachen: die jelbjtftändige, durch Eigengeichtwindigkeit erreichte Bewegung des 
Luftichiffes; die Lenkbarkeit, ſelbſt unter einem vechten Winfel, jedoch die 
Bahn im Bogen durchlaufend; das Innehalten einer bejtimmten Richtung 
durch Handhabung eines Steuerruders, ohne Nücfichtnahme auf die 
herrichende Windrichtung. Damit hätte das Problem der Lenkbarkeit 
wenigitens in dem einen Falle jeine Löſung gefunden. Wir müfjen freilich) 
hinzujegen, daß das Hänlein’sche Luftichiff Fich nicht frei in jeinem Elemente 
bewegte, jondern an Seilen fejtgehalten wurde, was nothwendig war, um 
die commihfionelle Prüfung überhaupt zu ermöglichen. Es bleibt aljo noch 
immer fraglich, wie ſich das Vehifel in höheren Luftichichten, bei größerem 
Luftwiderjtande, eventuell jtärferem Winddrude verhalten haben würde. 
Thatſache ift, daß auch mit dem Hänlein’schen Luftichiffe Feine weiteren 
Verſuche mehr angejtellt wurden und daß die nächiten Projectanten — aus 
welchen Gründen, ift nicht bekannt — fich nicht an die durch den üjter- 
reichiichen Erfinder erzielten Nejultate hielten, jondern vielmehr zur Con— 
jtruction neuer und abweichender Modelle fich bewogen fühlten. 

Zu diejen neuen Modellen ift in erfter Linie das Baumgarten’sche 
Luftichiff zu rechnen. Der Unterſchied zwiichen diefem und dem Hänlein’schen 
it in die Augen jpringend, wodurch nicht gejagt jein will, daß diejer Unter- 
ichied zu Gunsten des neuen Modells jpräche. Baumgarten glaubt von einem 
eigentlichen Schwimmkörper — dejien Nothwendigfeit wir an anderer Stelle 
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gewiß überzeugend dargethan haben — abiehen zu jollen und verleiht jeinem 
Apparate den Auftrieb mittelit eines eigenen Mechanismus, der aus einer 
dreiflügeligen, unter der Gondel horizontal angebrachten Schiffsſchraube 
bejteht, zu deren Schuß beim Landen vier an der Gondel befejtigte Füße 
dienen. Ein Ballon ift allerdings vorhanden, derjelbe hat jedoch micht die 
Beltimmung, den Auftrieb zu bejorgen, jondern joll auf der Erde mit der 
atmosphärischen Luft ſich einfach im Gleichgewicht befinden. Zur Fortbewegung 
der Flugmaſchine in horizontaler Richtung dienen zwei unter dem Ballon 
angebrachte Wendeflügelpaare. Schiffsichraube und Wendeflügel werden 
mitteljt Handbetrieb in Bewegung gejebt... Anfangs hatte es bei den 
eslugverfuchen den Anjchein, daß das Conftructiong-Princip fich bewähren 
würde. In der Folge aber gab es allerlei Mißgeſchick und Havarien, jo 
daß der Meroftat (Dr. Wölfert) in Lebensgefahr ſchwebte. Trotzdem meint 
Taubert — dem wir einige der vorftehenden Daten entlehnt haben — daß 
die Eonftruction einer Flugmajchine ohne jeden Gasauftrieb jelbjt von den 
Matadoren der Luftichifferei nicht zu den unmöglichen Dingen gezählt werde. 
Diejelben machen deren umfangreichiten Gebrauch allein von der Heritellung 
eines äußerjt leichten, Fräftigen und zuverläffigen Motors abhängig. 

Erſt in alferjüngster Zeit ift ein neues Luftichiff-Modell aufgetaucht. 
Dasjelbe wurde von jeinem Erfinder, F. A. Wald, am 3. Auguft 1883 im 
» Deutichen Bereinshaufe« zu Berlin vorgezeigt und damit ein intereflanter 
Bortrag verbunden, dem wir (nad) der »Deutichen Heereszeitung«) die nad)- 
folgenden Daten entnehmen: das projectirte »Tenfbare Luftichiff« beiteht aus 
zehn gasdichten, aus dünnem Kupferblech gefertigten Behältern (Schotten, wie 
bei den Schiffen) mit einem Rauminhalte von je 4500 Gubifmeter. Durch 
entiprechende Conſtruction dieſer Behälter ift deren Filllung — nachdem 
fie fuftleer gemacht worden find — gefichert. Der Ausdehnung des Gajes 
in den höheren Luftichichten joll durch Ventile Rechnung getragen werden, 
welche das in den Behältern nicht mehr lat habende Gas in ein bis 
dahin Iuftleeres Reſervoin abgeben und jo die Dichtigfeitsverhältnifie in den 
einzelnen Schotten automatisch regeln. Die Hülle dieſer Teßteren befigt ein 
Gewicht von 5 Kilogramm pro Quadratmeter, und ſoll das Gewicht des 
ganzen Luftichiffes, einichlieglich der noc) zu erwähnenden Erpanjatoren, des 
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Drahtneges, der Majchinen, Motoren und jonjtigen Einrichtungen 42.000 Kilo- 
gramm nicht überjteigen, jo daß von der Tragfähigkeit des Waſſerſtoffgaſes 
noch 12.000 Kilogramm rejtiren, welche durch mitzunehmende Materialien, 
Berjonen, reſp. Ballaft (Waſſer) ausgeglichen werden jollen. Denn das 
Waſſerſtoffgas ſoll nur zur Ausgleichung des Gewichtes dienen, während 
der Auf und Abtrieb durch zehn Erpanjatoren zu bejorgen wäre. Dieje 
Einrichtung, welche das Geheimniß des Erfinders iſt, bezwedt, die in den 
Erpanjatoren befindliche Luft nach Bedürfniß zu verdiünnen, rejp. zu ver- 
dichten. E3 wiirde aljo beijpielsweije zum Auftriebe genügen, eine entiprechende 
Verdünnung der Luft in den Expanfatoren zu bewirken; die hierbei zu 
erzielende Schnelligkeit liegt ganz in der Hand des Luftichiff-Lenfers. 

Das Wald’sche Luftichiff befist, ähnlich wie die vorjtehend beichriebenen 
Behifel, Flügelräder und zwar acht an der Zahl, von denen die eine Hälfte mit 
vier, die andere mit jechs Flügeln (Schaufeln) verjehen ift. Dieſe Schaufelräder 
werden durch zwei Motoren in Bewegung gejeßt, welche in der Minute je 
118 Umdrehungen vollführen und hierbei bei jeder Umdrehung der Luft 
280 Quadratmeter Wirfungsflähe darbieten. Die übrigen Flächen der 
Flügelſchrauben gehen abwechjelnd »todt«, damit fie feine Gegenwirfung aus- 
üben. Die Majchinenräume find einjchließlich der für die Beförderung von 
Perſonen (oder Gütern) dienenden Räume, der Gajüten fir Capitän und 
Steuermann u. ſ. w., durch ein jtarfes Drahtneß eng mit den Gasträgern 
verbunden und verjteift, jo dal die von den Motoren bewegten Flügel— 
räder direct auf den Schwimmförper wirfen. Die Schwerpunfts-Beränderung 
des Vehifels hat durch eine entiprechende Wendevorrichtung mit Stellvad 
jtattzufinden. Das ganze Luftichiff hat eine Länge von 80 Meter, eine 
Höhe von 30 und eine Breite von 20 Meter und joll 100 Bafjagieren 
Platz bieten. 

Der Erfinder gejteht jelber zu, daß er mit jeinen Gonjtructions- 
PBrincipien das Steuern gegen den Wind nicht gelöft habe und daß er nur 
bezwede, ähnlich wie Dupuy de Löme, gegen die Windrichtung zu »laviren«, 
was bei dem ausgiebigen Luftdrude auf die großen Wendeflügel wohl bis 
zu einem Winfel von 45° möglich jein würde... Gelegentlich des Vor- 
trages, in welchem Wald jein Luftvehifel vorführte, functionirte dasjelbe 
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nicht, und es wird aljo abzuwarten jein, ob diejes Modell einen bedeutjamen 
Fortichritt auf dem Gebiete der lenkbaren Luftichiff-Eonjtructionen bedeute, 
oder ob dasjelbe nur Elemente von rein theoretiichem Werthe in jich vereine. 

Wenn wir al’ das über Flugtechnit Mitgetheilte zuſammenfaſſen 
und überbliden, jo will es dünfen, daß in vielen der conftruirten und 
erprobten Apparate die Keime und Efemente zu jpäterer Entwidelung einer 
möglichit vollfommenen Conjtruction dieſer Art liegen. Bisher war «8 
freilich nur ein Suchen und Tappen, und manche Gonftruction verjündigte 
fi) direct gegen phyfifaliiche Thatjachen oder wiljenjchaftliche Principien. 
Derlei Ericheinungen find uns aber auch auf anderen Gebieten der techniichen 
Beitrebungen befannt, und feine Sache, die der Verbejjerung fähig, iſt eine 
verlorene. Eines aber vermißt man in all’ diejen Bejtrebungen: den Eingriff 
eines genialen Geijtes, wie er anderwärt3 auf den Gebieten menjchlicher 
Thätigfeit zu allen Zeiten fich geltend machte. Eine momentane Errungen- 
ichaft, eine bahnbrechende Idee kann mit einem Schlage alle bisher mühjam 
angejtellten Verjuche und Anftrengungen über den Haufen werfen und einen 
neuen FFortbewegungs-Apparat in die Welt ſetzen, wie deren der menſch— 
liche Genius bereits mehrere in die Welt gejeßt hat. Es wird aljo das 
elementare Auftreten eines jolchen bahnbrechenden Genies auch auf dem 
Felde der Flugtechnif zu erwarten jein und der Menjchheit dann eine neue, 
ingeniöfe und großartige Erfindung zur Dispofition jtehen. 


— 
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PBrincipien das Steuern gegen den Wind nicht gelöft habe und daß er nur 
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Farm ir treten nun in die Schlußabtheilung unferer Schilderungen 
N ein. Wer all’ das Mitgetheilte im Kopfe behalten und fich 
ein Gejammtbild von den maichinellen Leiftungen unjerer 

ER Zeit gejtaltet hat, wird gewiß von dem Verlangen beherricht 
werden, nicht nur das Gewordene zu fennen, jondern auch das Werdende 
fennen zu lernen. In den vorhergegangenen Abjchnitten trat dem Lejer 
allerorts nur die räumliche und zeitliche Entwidelung der Errungenschaften 
des >»eijernen Jahrhunderts« entgegen. Er ift uns durch alle Erdtheile 
gefolgt, hat die technijchen Großthaten des Eijenbahmwvejens bewundert, die 
Oceane durchichifft, die furchtbare, zerftörende Gewalt der modernen Kriegs- 
mittel fennen gelernt, im Geifte die Tiefen des Weltmeeres durchflogen und 
zufeßt jeine Phantafie im »lenkbaren Luftichiffes eine Zufunftsreife durch 
den Luftocean vollführen laſſen. 
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Nun, daer all’ dieje Anregungen und Zerjtreuungen genofien, jtrebt 
jein Geift nad) dem Urquell diejer Leiftungen zurüd, nach den verjchiedenen 
Schauplätzen der Eijenarbeit, nad) jenen Stätten, two ein großartiges maſchi— 
nelles Aufgebot Tag für Tag Schöpfungsacte vollzieht, die uns vielleicht 
mehr Bewunderung abringen, als die im Action getretenen Schöpfungen 
jelber. Dort, in den großen Etablifjements, finden die zahlreichen eiſen— 
rajjelnden Organismen, die wir im Verlaufe unjerer Schilderungen fennen 
gelernt haben, ihre gemeinjame Mutter; dort treten fie, geiftig beichwingt, 
in die weite Welt, als Kinder eines gemeinjamen mechanischen Urlebeng, 
und tragen die Sproſſen dieſes [ehteren in alle Zonen unjeres Planeten... 

Um dem freundlichen Lejer, der nicht Fachmann ift, zunächſt einen Begriff 
von der modernen Dampfarbeit zu geben, find wir gezwungen, von allgemeinen 
Schilderungen abzujehen und Ziffern jprechen zu laſſen . . Die Zahl aller 
gegenwärtig in Betrieb jtehenden Dampfmaſchinen wird auf 200.000 geichäßt; 
jie befigen zufammen eine Leiftungsfähigfeit von weit über 12 Millionen 
Pferdefräften, die ungefähr der lebendigen Kraft von circa 100 Millionen 
Menichen entjprechen. Das im Dienfte der Dampfarbeit verbrauchte Kohlen- 
quantum ift aber noch viel bedeutender, denn es repräfentirt eine Leiſtungs— 
fähigfeitt von 1500 Millionen Arbeitern. In der ganzen Welt hat die 
Dampfarbeit einen Umfang angenommen, von dem fich der Uneingeweihte 
nur unvollfonmene Begriffe zu machen vermag. Die Dampf-Unternehmungen 
abjorbiren enorme Sapitalsbeträge, und dürfte die Totalfumme der leßteren 
auf mindejtens 80 Milliarden Gulden zu veranjchlagen jein, wovon mehr 
als die Hälfte auf die gefammten Eifenbahn-Unternehmungen der Erde und 
circa 3 Milliarden auf die Seedampfer aller Flaggen (ausichließlich der 
Kriegsmarinen) entfallen. 

Wir leben in einer Zeit, deren jchaffende Kraft den denfbar groß: 
artigiten Umfang erreicht hat. Das Hauptelement diejes Kraftaufwandes fällt 
dem Dampfe, ein geringerer Procentjag der motorijchen Kraft des Waſſers 
und ein noch geringerer der nugbar gemachten eleftriichen Kraft zu. Obwohl 
nun die Errungenichaften auf leßterem Gebiete nicht zu unterjchägen find, 
liegt der Zeitpunkt, in welchem die elektrische Kraft den Dampf in Allem 
und Jedem erjegen könnte, gleichwohl noch in unabjehbarer Ferne. Auch darf 
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nicht überjehen werden, daß die eleftriiche Kraft jo gut wie der Dampf 
hervorgerufen werden muß, d. 5. eines Hilfsmotors, der Dampfmajchine 
oder motorischen Wafjerfraft bedarf. Im Hinblide auf dieje Thatjache fteht 
unzweifelhaft fejt, daß die Dampfarbeit jelbit im Falle der großartigften 
Entwidelung der Elektrotechnif niemals paralyfirt, geichweige gänzlich ver- 
drängt werden würde... 

Die Dampfkraft Hat die Arbeitsleiftung ins Ungeheuere potenzirt. 
Man denfe nur an den Unterjchied zwiſchen einem Schachthafpel und einer 
Dampf-Fördermaichine; einem gewöhnlichen Stirn- oder Schwanzhammer 
und einem Dampfhammer, deſſen Fallgewicht in neuefter Zeit bis auf 
1000, ja 1600 Gentner (in Ze Creujot) gefteigert wurde; zwiſchen einem 
Spinnrade und einem Selfactor, zwiſchen einer Bucdrud-Handprejje und 
einer Schnellprefie, oder zwijchen dem Drejchen mit ?Flegeln und einer 
Dampf-Dreſchmaſchine, des Unterjchiedes zwijchen einem Frachtwagen und 
einem Eijenbahnzuge gar nicht zu gedenken! Der Dampf hat auf faft allen 
Gebieten der gewerblichen Thätigfeit die Handarbeit auf ein Minimum 
reducirt oder die Menjchenhände vollftändig entlaftet. Dabei find durch die 
Dampfarbeit ungeheuere Reichthümer geichaffen worden, denn bei der 
enormen Höhe des Anlagecapital® und den jtetig wachienden Dampf: 
Unternehmungen läßt fich nur an fabelhaft hohe VBerzinjungen denfen, deren 
größter Theil dem allgemeinen Bolfswohlitande zu Nuten fommt, da riefige 
Summen in der Form von Arbeitslöhnen und Bezahlungen für Hilfs— 
arbeiter dorthin (verzint) zurücitrömen, von woher jie kamen. 

Die Sache hat aber nocd eine andere hochinterefjante Seite: die 
Wechſelwirkung zwilchen Leitung und Koften. Man gewinnt in Diejer 
Nihtung nur dann ein richtiges Bild, wenn man die gegenwärtigen 
majchinellen Leiſtungen mit dem früheren, von der Handarbeit und der 
ausgenügten Thierkraft repräjentirten vergleicht. In zweiter Linie fommt 
die motorische Waſſerkraft in Betracht. Der Lejer hat im Berlaufe diejer 
Schrift unzählige Male von einer Dampfleiftung von jo und jo vielen 
»Pferdefräften«e vernommen, ohne daß wir ihn über diefen elementaren 
Begriff der Technologie aufgeklärt hätten. Die Sache verhält ich feineswegs 
jo, wie der Laie vielleicht anzunehmen geneigt ift. Eine » Dampf-Pferde- 
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fraft« entipricht wohl nominell der lebendigen Kraft eines Pferdes, nicht 
aber effectiv. Seht man die Dampf-PBferdefraft mit 75 Kilogramm pro 
Secunde feit, jo leiftet fie >effectiv« mindeftens Dreimal jo viel als ein 
Pierd, oder als — 21 jtarfe Männer; die Leiftungsfähigkeit eines Pferdes 
ift aber in der Regel nur derjenigen von 7 Männern äquivalent. Nad) der 
weiter oben gegebenen Gejammtjumme von dermalen durch die 200.000 Dampf: 
maschinen der Welt repräjentirten 12 Millionen Pferdefräften wäre aljo 
die gleiche Leiftung nur durch das Aufgebot von 36 Millionen Pferden 
oder 252 Millionen Menjchen zu erzielen — eine Summe, die bedeutend 
größer ift, als die Umrechnung auf das normale (theoretiiche) Verhältniß 
zwiſchen majchineller Bferdefraft und Menſchenkraft (7:1) ergiebt. In diejem 
Falle reprälentiren jene 12 Millionen Dampf-Pferdekräfte die lebendige 
Kraft von bloß 100 (genau 84) Millionen Menjchen. 

Was nun die Koſten des Dampfbetricbes anbelangt, jo bedarf es 
zu deren Beleuchtung zunächit eines bejtimmten Betipieles. Eine 12pferdige 
fire Hohdrud- Dampfmaschine, welche im Jahre 300 Tage, und jeden Tag 
durch 11 Stunden arbeitet (mithin 3300 Stunden im Jahre), veruriacht 
ungefähr 2500 Gulden Koften, pro Pferdekraft aljo circa 208 Gulden... 
Die Betriebskosten pro Pferdejtärke bei den ZLocomotiven jtellen fich im 
Allgemeinen viel niedriger, denn fie betragen erfahrungsgemäß nur 35 bis 
40 Gulden jährlich. Ebert hat (in jeinem Buche »Die landwirthichaftlichen 
Verhältniſſe x.<) den Koſtenaufwand für eine zweiipännige Arbeitsleiftung 
durch 300 Arbeitstage im Jahre mit zujammen circa 1300 Mark oder 
780 Gulden berechnet, d. i. pro Pferd und Jahr 390 Gulden, was alio 
doppelt jo viel ausmacht, wie die Betriebsfoiten für eine Dampf-Pferdefraft. 
Allerdings leiftet jene 12pferdige Hochdruck-Maſchine die volle Kraft vom 
Schwungrade ab, und kämen eventuell Straftverlufte durch Reibung ꝛc. in 
Betracht zu ziehen. Gleichwohl iſt ihre Zeiftungsfähigfeit pro Pferdefraft 
auf täglich 2970 Tonnen (gegenüber 1166 Tonnen beim lebendigen Pferd) 
zu veranjchlagen. Im Allgemeinen jtellen ſich die Verhältnifzahlen für die 
Betriebskoften pro Pferdeitärfe bei lebendigen Pferden, Menichenfraft, 
firen Maſchinen und Locomotiven wie 6:4:3:0%5. Die lebendige 
Pferdekraft iſt demnach 12 mal theuerer als eine Dampf-Pferdefraft bei 
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nicht überjehen werden, daß die eleftriiche Kraft jo gut wie der Dampf 
hervorgerufen werden muß, d. 5. eines Hilfsmotors, der Dampfmajchine 
oder motorischen Wafjerfraft bedarf. Im Hinblide auf dieje Thatjache fteht 
unzweifelhaft fejt, daß die Dampfarbeit jelbit im Falle der großartigften 
Entwidelung der Elektrotechnif niemals paralyfirt, geichweige gänzlich ver- 
drängt werden würde... 

Die Dampfkraft Hat die Arbeitsleiftung ins Ungeheuere potenzirt. 
Man denfe nur an den Unterjchied zwiſchen einem Schachthafpel und einer 
Dampf-Fördermaichine; einem gewöhnlichen Stirn- oder Schwanzhammer 
und einem Dampfhammer, deſſen Fallgewicht in neuefter Zeit bis auf 
1000, ja 1600 Gentner (in Ze Creujot) gefteigert wurde; zwiſchen einem 
Spinnrade und einem Selfactor, zwiſchen einer Bucdrud-Handprejje und 
einer Schnellprefie, oder zwijchen dem Drejchen mit ?Flegeln und einer 
Dampf-Dreſchmaſchine, des Unterjchiedes zwijchen einem Frachtwagen und 
einem Eijenbahnzuge gar nicht zu gedenken! Der Dampf hat auf faft allen 
Gebieten der gewerblichen Thätigfeit die Handarbeit auf ein Minimum 
reducirt oder die Menjchenhände vollftändig entlaftet. Dabei find durch die 
Dampfarbeit ungeheuere Reichthümer geichaffen worden, denn bei der 
enormen Höhe des Anlagecapital® und den jtetig wachienden Dampf: 
Unternehmungen läßt fich nur an fabelhaft hohe VBerzinjungen denfen, deren 
größter Theil dem allgemeinen Bolfswohlitande zu Nuten fommt, da riefige 
Summen in der Form von Arbeitslöhnen und Bezahlungen für Hilfs— 
arbeiter dorthin (verzint) zurücitrömen, von woher jie kamen. 

Die Sache hat aber nocd eine andere hochinterefjante Seite: die 
Wechſelwirkung zwilchen Leitung und Koften. Man gewinnt in Diejer 
Nihtung nur dann ein richtiges Bild, wenn man die gegenwärtigen 
majchinellen Leiſtungen mit dem früheren, von der Handarbeit und der 
ausgenügten Thierkraft repräjentirten vergleicht. In zweiter Linie fommt 
die motorische Waſſerkraft in Betracht. Der Lejer hat im Berlaufe diejer 
Schrift unzählige Male von einer Dampfleiftung von jo und jo vielen 
»Pferdefräften«e vernommen, ohne daß wir ihn über diefen elementaren 
Begriff der Technologie aufgeklärt hätten. Die Sache verhält ich feineswegs 
jo, wie der Laie vielleicht anzunehmen geneigt ift. Eine » Dampf-Pferde- 
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wie die Dampfarbeit. Dagegen wollen wir gelten lafjen, daß die Jdeenwelt, 
welche dieje Art von menjchlicher Thätigkeit jegenbringend befruchtet, ja fie 
gewiſſermaßen erjt auf ihre Dominirende Höhe emporgehoben hat, aus jenem 
reihen Bildungsstoffe hervorgegangen ijt, der umjere Zeit durchſetzt, durch— 
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tränft umd zu bedeutenden Leiftungen überhaupt erjt befähigt hat. Die 
Dampfarbeit ift wohl eine ganz und gar moderne Errungenjchaft. Sie 
wurde aber hauptiächlic) durch die ſtets mehr und mehr ausgebildete 
Intelligenz, dur die Summe von Beltrebungen und durch eine Reihe 
von Factoren ermöglicht, die ummittelbar aus dem idealen Culturſtoff 
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hervorgegangen find. Nur ein Volk, wie das engliiche, welches geiftig jo 
weit vorgeichritten war umd namentlich durch die Summe jeiner technijchen 
Vorkenntniſſe hierzu berufen war, fonnte zum Schöpfer des modernen Eultur- 
mittel8 werden. Aus der modernen Gulturarbeit ift die Dampfarbeit heraus- 
gewachjen, und fie wäre e3 nie und nimmer, wenn andere geiftige Errungen: 
ichaften ihr nicht den Weg geebnet haben würden. 

Wenn dieſer allgemeine Horizont unjerer Betrachtungen in jeder 


— 





Friedrich Krupp's erſtes Etabliſſement zu Eſſen. 


Hinſicht geeignet iſt, uns Bewunderung und Staunen abzuringen, ſo erfolgt 
dies in noch weit höherem Maße bei einem Blicke auf die rein techniſche 
Seite der Sache. In dieſem Falle kommen die unzähligen Details, das 
imponirende Getriebe der majchinellen Arbeit, die Ingeniofität der geichaffenen 
technijchen Hilfsmittel: kurz, der ganze, in großartiger Weife aufgewendete 
Apparat zur Geltung. Nicht3 widerjpricht mehr der landläufigen Auffaflung 
von der Entgötterung des Gulturlebens unjerer Zeit durch das rohe umd 
iheinbar gewaltthätige Hilfsmittel der Dampfarbeit. Allerdings bilden die 
Millionen Menjchen, welche im Dienfte der Dampfarbeit ftehen, eine harte, 
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mit jchwerer Arbeit bedachte Gilde. Große Errungenjchaften laſſen fich nicht 
ipielend erzielen, und wo zu ſolchen Errungenjchaften ein jo ungeheuerer 
Kraftaufivand nöthig ift, wie auf dem Gebiete der Dampfarbeit, kann dieje 
Art menschlicher Thätigkeit ihrer harten Seiten nicht ermangeln. 

Nun aber entäußern wir uns der rein menschlichen Stimmung und 
betrachten uns das moderne Cyklopentreiben gewiſſermaßen aus der Bogel- 
peripective. Der Horizont erhellt ſich jofort und belebt ſich mit freundlichen 
Bildern. Wir jehen die riefigen Etablifjements auf engliichem, franzöfiichem, 
deutichem und amerifaniichem Boden, gewahren Einrichtungen, welche unjer 
Staunen nad) dem Gipfelpunfte drängen, und begreifen num voll und ganz, 
wie es um unſere heutige Cultur beitellt wäre, wenn man dieſes ganze 
reiche Leben von der Bildfläche wiichte. Der Hinweis auf die alten Eulturen 
und Givilifationen, die der Dampfarbeit nicht bedurften, um der Menichheit 
unerjegliche Dienjte zu leijten, wird hinfällig, wenn man daran feithält, 
daß nicht die Cultur als ſolche, jondern die Culturform in der Ent- 
widelung der Menjchheit von entjcheidender Bedeutung ift. Was wir 
gemeinhin »Cultur« nennen, ift ein ſehr dehnbarer Begriff, denn es 
fommt wejentlich darauf an, welche Eulturform der Menjchheit von größerem 
Nupen war. Zudem Hat jic) feine der vergangenen ulturformen zu 
allgemeiner, weltumgejtaltender Bedeutung emporgeſchwungen. Durd) Klima 
und Völferbeanlagung bedingt, blühten und grünten die alten Civilijationen 
auf local beichränften Gebieten. Ihre Erbichaft: Wiſſenſchaft und Kunit, 
traten die Epigonen an, entwidelten fie weiter oder ließen fie verfallen, wie 
e3 eben die Umjtände mit ſich brachten... . Als aber der Titane Dampf 
in das Menjchenfeben eintrat, da gab es weder räumliche Vorbedingungen, 
noch Elimatijche Einflüffe. Er ward zum univerjalen Eulturinftrument, und 
nur ihm ward es möglich, die Segmungen der Civiliſation über deren engere 
Heimat hinaus über den ganzen Erdball zu verbreiten, ihn zur Stätte 
eines gemeinnüßigen und jegenvollen Strebeng zu machen. 

Bon dielen allgemeinen Gefichtspunften gehen wir auf Das engere 
Gebiet der Dampfarbeit über. Wir fünnen nicht daran denken, das ungeheuere 
Material auch nur in knappeſten Zügen zu erichöpfen, Dagegen glauben 
wir beim Lejer geipannteres Intereſſe für die Sache zu erweden, wenn 
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wir ihn durch das eine oder andere riefige Etablifjement, welche Stätten 
der Dampf» und Eijenarbeit find, führen, Dort werden ſich ihm die 
Vorftellungen von Xeiftungen dieſer Art lebendiger gejtalten, und wenn 
jie Bewunderung ernten, dann ift dies ein Gewinn, der nicht zu unter 
ſchätzen. 

Wir wählen zu einem ſolchen Spaziergange das berühmteſte Eta- 
blifjement Europas, dasjenige Alfred Krupp's zu Ejjen. Eine eingehende 
Belichtigung desjelben wird uns jofort die Ueberzeugung verichaffen, wie 
wenig jtichhaltig der landläufige Beiname des großen Induſtriellen — 
»Kanonenkönig« — it. Wohl find die Anftalten und Werkſtätten, in 
welchen die weltberühmten artilleriftiichen Mittel für alle Völker und alle 
Armeen hHergejtellt werden, jehr anjehnlich, ja großartig zu nennen; Die 
Hauptjache ſind ſie aber nicht, und ganz gewiß wäre es der Unternehmung 
nicht möglich gewejen, auch auf diejem Felde unerreicht daſtehende Triumphe 
zu feiern, wenn nicht die in allen übrigen Abtheilungen auf der Höhe der 
Zeit jtehenden industriellen Mittel und majchinellen Einrichtungen der 
Kanonenfabrifation ſich dienftbar erwiejen hätten. Vom Jahre 1846 bis 
Ende 1879 find nur etwa 18.000 Kanonen aus dem Strupp’ichen Eta= 
blifjement hervorgegangen. Wir Fagen »nur«, weil bei fabrifsmäßiger 
Heritellung des artilleriftiichen Material unschwer die zehnfache Leiftung 
möglid) geweſen wäre. 

In der Hauptjache iſt das Etablijjement ein jolches fiir den Eijen- 
bahnbedarf, für Schiffs und Bergwerfsbedarf. Auch die Majchinenfabrifation 
gehört in den Bereich der Krupp’ichen Thätigfeit, doch befindet ſich das 
betreffende Etablifjement nicht in Ejjen, jondern in der Sayner Hütte. Die 
großartige Entwidelung des Unternehmens wurde zum Theile ermöglicht 
durch die vortheilhafte Lage Eſſens inmitten einer ausgedehnten, ungemein 
ertragsreichen Steinfohlenregion. Der Kohlenverbraud hat ım Laufe der 
Zeit in der That ungeheuere Dimenfionen angenommen. Um jämmtliche 
majchinellen Hilfsmittel in Betrieb zu erhalten, jowie zu Schmelz und 
Beleuchtungsziwecen werden nicht weniger als circa 2700 Tonnen (54.000 Etr.) 
stohlen täglich verbraucht. Die Leuchtgasmenge beträgt über 17.000 Eubif: 


meter täglich, der Waljerverbraud) in den Kohlenwäſchen 13.000 Eubifmeter. 
43* 
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Mer ſich dem Krupp’ichen Etabliſſement nähert, erfennt jofort die 
großartige Anlage desjelben. Scheinbar unbegrenzt, eine Stadt für ſich, 
eritreden fich die unzähligen Bauten und Werfitätten. Ein Wald von 
Schloten, darunter wahre Rieſen, unterbrechen die monotone, graubraune 
Fläche des Gebäude-Chaos. Schwere dide Rauchwolfen lagern über dem 
Ganzen. Ueberall puftet und dampft es, und aus den Ausmündeventilen 
der großen Hammerwerfe braufen gewaltige Dampfmaſſen mit meilenmeit 
hörbarem Getöſe. Wenn die gigantiichen Fallklöge im Betriebe find und 
auf ungeheuere Schmiede- und Gußſtücke herabjauien, erzittert weit und 
breit der Boden. Dieje imponirende Thätigfeit läßt ung mit einem Schlage 
begreifen, wie der ungehenere Verbrauch an Eiſen und Eijenartifeln aller 
Art nur dann zu decken ift, wenn mit demjelben die Erzeugungsstätten auf 
gleicher Höhe ftehen. Wohl fehlt es nicht an zahlreichen Werfen diejer Art, 
aber die Krone von Allen, ein wirkliches Heim der Cyklopen, eine alle 
landläufigen Borftellungen weit überflügelnde Werkitätte Bulcans mit all’ den 
erſtaunlichen majchinellen Hilfsmitteln, welche unjere Zeit ing Leben gerufen, 
und grandiojer Entfaltung der einzelnen Arbeitsleiftungen — Dies Alles prägt 
ſich gleichwohl nur in Efjen und in ähnlicher Weije in Le Creuſot aus. 

Unjer Rundgang durch die Krudp'ſche Gußſtahlfabrik nimmt von 
dem Städtchen Eſſen ſeinen Ausgang. Wir ſchreiten die Limbecker Straße 
(ſiehe die Karte) entlang und ſtoßen auf die vorderſte Spitze des weiten 
Territoriums des Etabliſſements. Hier theilt ſich die Straße: links die 
Mühlheimer Chauffee, rechts die ſchmale Borbeder Straße. Die erjtere 
icheidet den ganzen Complex in zwei fajt gleichgroße Abjchnitte, doch Liegen 
die wichtigften Werkſtätten faſt allefammt rechter Hand der Chauffee. Dort 
zieht auch die Einfriedungsmauer mit ihren drei Pforten (Portier I, II 
und III). Wir Halten, auf der Mühlheimer Chaufjee vorwärtsichreitend, 
bei Bortier I, d. i. genau in der Mitte der Front... Ein Schritt, und 
wir jind im engiten Bereiche der Eyflopen. Die Baulichkeiten, die uns 
umgeben, find vorwiegend Beilemerwerfe: das alte Werk links, zwei 
neue rechts. Ein drittes Beſſemerwerk liegt auf der entgegengejeßten Seite 
der Chauſſee, aljo im zweiten Abjchnitte, dem jogenannten »Siüdviertel«. 
Die beiden anderen nenen Werke enthalten zujammen 20 Converter, jene 
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riefigen birnförmigen Behälter, in welchen jich der Bejjemer-Schmelzproceß 
vollzieht. Diefer Proceß geht, in Kürze mitgetheilt, wie folgt von ftatten. 
Zuerjt wird der Converter mit einer Mafje von Roheifen oder altem Eijen 
gefüllt, mit Coaf3 umgeben und zugededt. Der Behälter iſt um eine Are 
drehbar und erhält durch einen der Mrenzapfen, der mit dem Luftrohre 
des Gebläjes verbunden ift, zumächit einen ſchwachen (um das Anfenern zu 
bewirken), nach und nach aber einen ftarfen Luftjtrom. Diejer Luftjtrom, 
der fich ungeheuer erhigt und durch die Vehemenz des Ein- und Aus— 
jtrömens fast jämmtliche nicht metalliichen Bejtandtheile der gejchmolzenen 
Erzmafje mit fich fortreißt, emtweicht durch einen niederen Kamin mit 
heftigem Getöje. Iſt der Schmelzproceß vollendet, jo wird der Converter 
durch entiprechende maschinelle Einrichtungen umgefippt und jein Inhalt in 
eine riefige Gießpfanne, die von einem in der Verticalrichtung fich bewegenden 
hydraulischen Krahne getragen wied, entleert. Die ganze flüſſige Erzmaſſe 
ſchwimmt aljo gewifjermaßen auf einem viejigen Teller. Derjelbe enthält 
an jeinem Boden einen Pfropfen, der mitteljt eines Hebels geöffnet werden 
kann. Da der Krahn drehbar, jo ift es leicht zu bewerfjtelligen, daß die _ 
Deffnung der Pfanne nach) und nach über jede der, rings am Rande der 
Gießgrube jtehenden Gießformen (Coquillen) zu ftehen kommt, und dieje das 
nothwendige Quantum Gußmetall durch einfaches Oeffnen und Schließen 
des Pfropfens erhalten. Die Gießformen jelber werden durch einen zweiten 
hydraulischen Krahn entleert, beziehungsweife ausgehoben. Nur die in den 
Formen zurücbleibenden weißglühenden Kerne werden durch Handarbeit 
und zwar mitteljt großer Kneipzangen entfernt. 

Wir nehmen an, einen jolchen Bejjemer-Schmelzproceß abjolvirt zu 
haben, und jegen unjeren Weg fort. Dit diefer Proceß eben im Gange, 
dann jehen wir den getrübten heißen Luftſtrom mit gewaltigem Raujchen 
aus dem niederen Kamine über den Dachfirft entweichen... Unjer Weg 
geht dann nordwärts nad) dem »Königsplaß«. Er wird linfer Hand vom 
Bandagen-Hammergebäude und vom Hammergebäude —Fritz-« be- 
grenzt. Letzteres iſt weitaus der ftattlichite Bau des Etablifjements. Alle Bor- 
jtellungen aber überbietet der Anblid des Innern. Hier arbeitet der Dampf- 
hammer -Fritz-, der zweitgrößte der Welt. Nur das Etablifjement Schneider 
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in Le Creuſot hat noch einen jchwereren und größeren. Um dem Dampf: 
hammer »Fritz« mit jeinem enormen }Fallgewicht von 50 Tonnen (1000 Etr.) 
die widerstandsfräftige Unterlage zu verleihen, wurde ein wahrhaft gigan- 
tiiches Fundament für den Amboß hergeftellt. Man denfe: hundert eichene 
meterdide Piloten, darüber, im Kreiſe geordnet, ſechs Chabottejtüce, mit 
einem jtählernen Ring darüber, und zuleßt wieder ein Chabotteftüd, Das 
faft drei Meter di ift und die Kleinigkeit von 1875 Tonnen wiegt. Das 
Alles ift Fundament, und auch der auf dem legten Chabottejtüd ruhende 
Amboß ſteckt noch halb unter dem Boden. Die umngeheuere Wucht des 
niederjaufenden Hammers hat übrigens nicht der Amboß, der, wie man 
jieht, über einem hohlen Unterraume ruht, jondern jenes mächtige Chabotte- 
ftüf auszuhalten. Der Hammercylinder hat gewaltige Dimenfionen: faſt 
2 Meter Durchmeſſer umd über 4 Meter Kolbenhubhöhe. Wenn Diejes 
Eyflopenwerf im Gange ift, dann glaubt der Laie, die Erde müſſe berften, 
alle Gebäude des Etabliffements in Schutt finfen. Ein dumpfes, aber marf- 
erichlitterndes Gedröhne geht von dem grandiojen Amboß aus. Zu Häupten 
aber entweicht der freigewordene Dampf mit infernaliichem Getöje — mit 
jedem Schlag ein Quantum, das genügen würde, den Keſſel einer gewöhn- 
lichen Fabrik zu füllen! 

Sinnbetäubt ftehen wir vor dieſem Schaufpiele. Wir jehen Stahl- 
blöde von 4 Meter Länge und 1'/, Meter Dicke, die von dem gigantischen 
allfloge bearbeitet werden. Faſt unheimlich läßt fich der Anblid an. Der 
Hinweis auf die ſchier unglanbliche menichliche Energie, die hier den Titanen 
Dampf zu den denkbar größten Leiſtungen ausgenüßt und eine wahrhaft über- 
wältigende Gewalt in die Hände des Menschen gelegt, ergiebt fich von jelbit.... 
Was aber faſt noch mehr als dieſes Schaufpiel imponirt, it die Sınnme 
von Kräften und majchinellen Einrichtungen, die uns in finnverwirrender 
Neihenfolge und Anzahl anf Schritt und Tritt begegnen. Wir treten durch 
das Hammergebäude, welches noch einen zweiten Dampfhammer, den 
20 Tonnen (400 Gtr.) jchweren »Max- beherbergt, auf den freien Platz 
im Oſten, wo der gewaltige Kamin »—Fritz« gleich einem Leuchtthurme in 
die Lüfte fich erhebt. Er iſt ein Rieſe feines Gleichen, das Wahrzeichen 
der Krupp'ſchen Gußftahlfabrit. Aus dem Walde von Kaminen ift er von 
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jeder Seite her fichtbar, denn jeine Laterne ragt 68 Meter über dem Erd- 
boden. Unter diejer läuft eine Rundgallerie, zu der man auf einer Eijen- 
gittertreppe gelangt. Gleich nördlich des Kamins befindet fich ein zweiter 
Dampfhammer mit 5 Tonnen Fallgewicht. Im Ganzen ftehen in den Ejjener 
Etablifjements nicht weniger als 82 Hämmer in Betrieb. 

Das nächite Gebäude — das Blechwalzwerk — ift für ums nicht nur 
eine räumliche, jondern auch eine technijche Etappe. Denn die Blöde, welche 
hier ihre weitere Bearbeitung finden, fommen aus den benachbarten Befjemer- 
werfen. Ungeheuere Stüde werden hier in den Schweißöfen nochmals in 
weißglühenden Zuftand verjeßt, hierauf durch Hebeapparate auf den Amboß 
gebracht und gejchmiedet. Soll ein großes Stück (Bramme) zertheilt werden, 
jo genügt das Aufjegen eines feilfürmigen Inftrumentes, das mitteljt Hand- 
griffen auf die Mitte der Platte gejchoben wird und das der niederfallende 
Bär des Dampfhammers mit einigen Schlägen durd die fußdide Stahl- 
mafje treibt. Dann kommen die zertheilten Stüde ins Walzwerf; die rohen 
Brammen in die Blechvorwalze, die einmal gewalzten in die Feinwalze, 
welche in ihren Theilen verjtellbar ift, jo daß die Bleche durch häufig 
wiederholtes Hin- und Niücdgehen immer dünnere Dimenfionen erhalten. 
Der Borgang wird durdy eine finnreiche majchinelle Einrichtung (Schaufel: 
tijch mit Nollen) weſentlich erleichtert. 

Wenn der freundliche Lejer unjerer bisherigen Schilderung auf der 
beigegebenen Karte gefolgt ift, erjicht er jofort, welch’ Fleinen Raum wir 
hierbei erit abjolvirt haben. Es heißt ſich aljo jputen, um innerhalb des 
enggezogenen Rahmens noch möglichjt Vieles kennen zu lernen. Vom Blech— 
walzwerf geht unjer Weg zwiichen den Schienengeleifen in nordwejtlicher 
Richtung. Bon jolchen Geleijen ift das gejammte Fabrifsterritorium nach 
allen Richtungen durchzogen, denn nicht weniger als circa 70 Kilometer 
Eijenbahnen, von denen etwa zwei Drittel normaljpurig find, dienen dem 
Verkehr. Man zählt Alles in Allem 25 Locomotiven und faſt 700 verjchiedene 
Wagen. Außerdem 70 Kilometer Telegraphenleitungen mit 40 Stationen. 
Dieje Ziffern allein genügen, um jelbjt beim Laien eine überwältigende 
Vorftellung von der Größe, Ausdehnung und wahrhaft beivunderungs- 
würdigen Einrichtung diejes Cyklopenheims hervorzurufen. 
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So dem Schienenwege und der Borbeder Straße entlang jchreitend, 
gelangen wir zum Schienenwalzwerf, das nordwärt® an das Hammer— 
gebäude anjchließt. Das Schienenwalzwerk ift unzweifelhaft das großartigjte 
und jchönjte der Welt. Entiprechend der Hauptthätigfeit der Krupp'ſchen 


S 


ALFRED KRUPP. 





Gußſtahlfabrik (für den Eiienbahnbedarf), hat dieje Werfitatt im Laufe der 
Zeit die ausgiebigiten Umgeftaltungen und Grweiterungen erfahren und 
gilt demgemäß heute als eine Mufteranftalt diejer Art. Bon hier weſtwärts 
weiterichreitend, überlegen wir den hübſchen Gartenplag mit jeinem Gartens 
haus und dem jeitwärts liegenden Baſſin und gelangen zum Schmelz 


bau, Er ift der Tummel- und Wrbeitsplag für Tiegelitahlichmelzer 
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und unter allen Räumlichkeiten der Fabrik der weitläufigite und groß— 
artigite. Die Arbeit aber erfordert wahrhaft jtählerne Menjchen. Der 
Tiegelftahl-Schmelzproceß ift eine wahre Höllenarbeit. Hier >glühen die 
Defen« buchitäblih »Tag und Nacht«. In den Flammenöfen werden die 
Feuerbrände entfacht, dann unter unjäglicher Anftrengung und mit Zuhilfe- 
nahme von eigens hierzu eingerichteten Fuhrwerken nad) den Schmelzöfen 
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Das neue Beſſemerſtahlwerk im Krupp'ſchen Erabliffement zu Eſſen. 


gebracht, wo die aus den Glühöfen entnommenen und mit Zangen trans» 
portirten Tiegel jtehen. Sie ruhen in einer nicht allzu tiefen Grube und 
auf einem Roſt, der über einer unterirdiichen Kammer ſchwebt. Ein Dußend 
jo untergebrachter Tiegel, jeder mit einem Inhalt von einem halben Gentner 
zerichlagenen Stahles, wird mit den zugetragenen Coafsbränden dicht um: 
geben, das Ganze mit Feuerbränden überjchüttet und hierauf ein Deckel 
darüber gezogen. Im Dedel find Deffnungen, welche zur Nachfenerung und 
zur Neinhaltung der Ofenzüge dienen. Der Manır in dem unterirdiichen 





632 Das eiferne Jahrhundert. 


Raume, der die Schladen zu entfernen hat, arbeitet in Badofengluth. Vier 
Stunden genügen, um die Stahlftüde in dem Tiegeln zum Schmelzen zu 
bringen. Dann beginnt die ſchwerſte Arbeit. Zunächht hat der Mann im 
unterirdiichen Naume jo viele der Roſtſtücke wegzuziehen, daß die Tiegel 
gerade noch genug Auflagefläche Haben, um zu jtehen. Durch den frei 
gewordenen Raum werden von oben her alle Feuerbrände in die Tiefe 
geftoßen und ſodann zur Entfernung der Tiegel geichritten. Das iſt eine 
Arbeit von furchtbarer Strapaz, wenn fie auch nur wenige Minuten anhält. 
Der ganze Vorgang, der ausichließlich durch den Gebrauch von Fyangzangen 
bewirkt wird, muß mit biikartiger Schnelligkeit vor fich gehen, da ſonſt 
der Guß mißlingt und die Leute überdies jchweren Verletzungen fich aus- 
jeben. „Jeder Tiegel wird mit einer Zange, deren Griffftangen mehrere Fuß 
lang find, gefaßt, mitteljt einer unter die rechtwinfelig umgebogene Zange 
gejchobenen »Brüde« gehoben und den Gießern bingeftellt, die den Tiegel 
mit Stmeipzangen erfaflen und in die Gießformen entleeren, Wenn jene 
riefigen, oft 50 Tonnen (1000 Etr.) wiegenden Stahlblöce gegofien werden, 
deren ungehenere Dimenfionen auf den meisten internationalen Industrie 
Ausitellungen nicht nur Laien, jondern auch Fachmänner in Erjtaumen 
jeßten, treten alle 150 Schmelzöfen des Schmelzbanes in Thätigfeit und 
find nicht weniger als 1800 Tiegel (12 per Ofen) zu bedienen. Ein jolcher 
Act iſt ſelbſt für die Gußitahlfabrit, die Tag für Tag hervorragende 
Leiftungen zu verzeichnen hat, ein Ereigniß. Zur Bewältigung der Arbeit 
ift ein auferordentliches Aufgebot von Menſchen nöthig, und die Strapazen, 
denen fie alle ausgejegt find — vom einfachen Handlanger bis zum leitenden 
Dberbeamten — jpotten der Bejchreibung. Der gelungene Guß aber trägt 
Erholungszeit und Gratificationen ein, wozu ſich noch die freude an dem 
gelungenen Werfe gejellt. 

Ehe wir den Schmelzbau verlaffen, durchmeſſen wir mit den Bliden 
noch einmal jeine gewaltige Ausdehnung. Der Länge nad) mißt der Innen- 
raum nicht weniger als 400 Schritte. Die Längenmitte des Bodens nimmt 
der Gießcanal ein und auf den Schienen zu beiden Seiten jteht ein gewaltiger | 
Laufkrahn, der Laſten bis 50 Tonnen (1000 Etr.) von der Stelle bewegen | 
kann. Er allein würde genügen, unſere Bewunderung hervorzurufen. Vielleicht | 
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diefer Art (Nr. I und III). Hieran jchließen ſich nach Weiten hin das 
große Bandagen-Walzwerf, in weldhem Radreifen für Waggon- und 
Locomotivräder fertiggeftellt werden; nach Oſten, im Anſchluſſe an die 
Beſſemerwerke: zwei Kleine mechanische Werkftätten; die Eifengießerei mit 
acht Kupolöfen für Majchinenguß und Geichofle;: das Puddel- und 
Schweißwerf und beim »Meittel-Portier« eine der fünf Handjchmieden, 
welche an verjchiedenen Orten des EtabliffementsS zur Verfügung jtehen. 

Beim alten Bellemerwerf, wo wir beim »Bortier I« in das nörd— 
(ihe Viertel des Etablifjements eintraten, angelangt, durchichreiten wir 
nochmals den weitläufigen Raum zwifchen dem Hammergebäude und dem 
Gartenplage, um, an der Steinfammer vorüber, jenen Platz zu erreichen, 
wo jich die beiden neueſten Hochbauten dieſes Fabrifsabjchnittes erheben: 
die Glühhäuſer I und II. Es jind zwei große Hüttenbauten mit Glüh— 
öfen und Berladegeleijen, auf welchen jich gewaltige Dampffrahne bewegen. 
Der größte derjelben hat eine Tragfähigkeit von 50 Tonnen (1000 Etr.) 
und gilt als ein Wunderwerf der modernen Mafchinentechnif. Die neuen 
Glühhäuſer nehmen faſt die nördlichite Spige des Etablifjements ein. Etwas 
höher teht ein Object mit 60 Coaksöfen und links von diefem dehnt fich 
der Artillerie-Schiehplag mit feinen beiden riefigen Kugelfängen. Auf 
dem weiten Raume, der hieran auf beiden Seiten jchließt, gewahrt man 
nur Heine iſolirt jtehende Baulichkeiten: Lafettenjchuppen, eine mechaniſche 
Schreinerei, Magazine umd ganz zulegt, in entiprechender Entfernung, das 
Bulvermagazin. 

Vom Sciefplage gelangen wir zurüd auf die Borbeder Straße, an 
deren linker Seite, außer mehreren Keſſelhäuſern, Baulichfeiten liegen, die uns 
in einen anderen Bereich diejer großartigen Arbeitsftätte führen. In diejen 
Gebäuden tritt uns die warme Fürſorge, welche die Unternehmung ihrem 
Berjonale entgegenbringt, vor Augen. Wir gedenken zunächft der Menage- 
Verwaltung mit dem großen Speilefaal, der Conſumanſtalt, gleichjalls 
mit Speilejaal, der Bäckereien, Dampfmühle, der Verfaufsitellen für Gemüſe, 
Fleiſch und ſonſtige Lebensbedürfniſſe. Innerhalb des Fabriksrayons giebt 
es ſogar ein eigenes Hötel, den »Eſſener Hof-, ferner eine Seltetswaiier- 
Fabrik und mehrere Bierwirtbichaften. Während der anftrengenden Arbeit 
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der all’ dies durch Energie, Arbeitseifer und induftriöfes Genie geichaffen 
— der »König der Arbeite, Alfred Krupp... 

Mit diefen kurzen Notizen haben wir eigentlich dem Gegenftande 
vorausgegriffen, denn noc find wir mit unjerem Rundgange auf rein 
technischem Gebiete nicht zu Ende... Südlich der Miühlheimer Chaufiee 
erjtredt jich die zweite Hälfte des Fabrifsterritoriums — das jogenannte 
»Südviertel«, welches gleichfalls reich mit Werfftätten aller Art bedacht iſt. 
Dort finden wir das nenejte, dritte Beijemerwerf, die Federwerkſtatt und 
das Lajchen-Walzwerf, ein ungeheuer langes Keſſelhaus, zwei Keſſelſchmieden, 
ein Probirhaus und eine Formerei. Alle dieſe Baulichkeiten bilden eine 
Gruppe für fich, welche den öftlichen Abjchnitt des Südviertels einnimmt. 
Biel weitläufiger noch ift der weitliche Abſchnitt. Dort befinden fich die 
drei großen Gajometer der Gasanftalt und gruppiren fic neben größeren 
Werkſtätten — zwei Schmelzbauen, zwei Schweißwerken und einem Puddelwerk 
— zahlreiche kleinere Arbeitsftätten: Härtefammer, Feilhauerei, Retorten- 
haus, Pusichuppen, Kohlen, Holz, Steinfchuppen und andere Magazine, 
Daran jchließen die Familienhäufer der Colonie Weftend, welche bis zur 
Frohnhauſer Straße reichen. Jenſeits des engeren Fabriksrayons dehnt ſich 
wejtwärts die ungemein weitläufige Colonie Kronenberg mit ihren zahl 
reichen Arbeiterwohnungen und Heinen Hausgärtchen, und jüdwärts die 
nicht minder ausgedehnte Kolonie Schederhof, letztere im unmittelbarer 
Nähe des jogenannten Südbahnhofes, der von einer Gruppe Fleinerer 
MWerfitätten umgeben ift. Auch von hier zweigen fi” — wie beim Nord- 
bahnhofe — zahlreiche Schienengeleife innerhalb der Zwilchenräume der 
Fabriksanlagen des Siüdviertels aus und gehen mit ihren Aeften bis ins 
Innere einzelner Werkjtätten oder Magazine. 

Fakt man alles Mitgetheilte zu einem einheitlichen Bilde zujammen, 
jo drängt fi) Einem die Ueberzeugung auf, daß man Hier eine Arbeits- 
jtätte vor Augen hat, die in Bezug auf räumliche Ausdehnung, Vielzahl 
der Baulichkeiten und Großartigkeit der einzelnen Objecte, einjchließlich der 
ungeheueren Zahl von mitwirfenden Menjchenhänden, auf diejer Welt nicht 
ihresgleichen hat. Das Krupp'ſche Etablifiement ift in der That eine Stadt 
für fich, der Schauplag majchineller und menjchlicher Thätigfeit von über- 
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Duantitäten von NRohmaterial — Erze und Kohlen — beanfprucht. Um 
nun die Gußitahlfabrif vor den Schwankungen der Conjuncturen zu bewahren, 
verfügt diejelbe über äußerſt ertragsreiche Berg: und Hüttenwerke, von 
welchen die meiften im näheren Bereiche des Etablifjements, andere ziemlich 
entlegen (jo 3. B. in Spanien) fich befinden. Die Bergwerfe umfaſſen 
547 Eiiengruben und 4 Kohlenzechen, welche zuſammen circa 6000 Arbeiter 
beichäftigen. Die Hüttenwerfe bejtehen aus 6 Hütten mit 14 Hochöfen, 
welche jährlich fait 156.000 Tonnen (31 Millionen Etr.) Roheiſen liefern. 
Zum Betriebe der Hüttenwerfe find 66 Dampfmaichinen von zujammen 
3350 Pferdefräften vorhanden. Die jährliche Förderung auf den Stohlen- 
zechen beträgt faſt 1 Million Tonnen (20 Millionen Etr.). Im Ganzen 
find bei allen Strupp’ichen Unternehmungen circa 20.000 Menichen beichäftigt. 
Diejelben find freilich nicht fammt und ſonders Bergwerks⸗ und Fabriks— 
arbeiter (und Beamte), denn das Krupp'ſche Etabliſſement verfügt nicht nur 
über die fachtechniſchen Werkſtätten, ſondern auch über eigene Baureſſorts 
aller Art nebſt verwandten Branchen, wie: Baus, Modell- und Möbel— 
tijchlerei, Bauſchloſſerei, Dachdederei, Anftreicherei und Glaſerei; über eine 
(ithographiiche Anſtalt mit Buchbinderei, eine Buchdruderei, ein photo— 
graphiiches Atelier, eine Telegraphen- und Telephonwerkſtatt, eine Buch- 
binderei, Sattlerei u. j. w. — die im eigenen Betrieb ftehende großartige 
Gasfabrif, welche täglich über 17.000 Eubifmeter Leuchtgas erzeugt und 
circa 22.000 Flammen jpeift, nicht zu vergefien. In jenes Gasquantım 
ift aber- das in den Feuerwerkſtätten jelbjtjtändig erzeugte Gas (zu Schmelz- 
Glühproceſſen) nicht eingerechnet, dejien Quantität jo bedeutend ift, daß fie 
genügen wirde, ſämmtliche Gasflammen einer mittelgroßen Stadt zu jpeijen. 

Aus al! dem Mitgetheilten kann fich der Leſer nun annähernd einen 
Begriff von der Großartigkeit dieſes Etabliffements machen. Er wird aber 
hierbei noch weiter die nüßliche Erfahrung machen, wie unendlich vielartig 
die Arbeitsleiftungen in einem jolchen riefigen modernen Eyflopenheim fich 
bethätigen und wie — hieran anfniüpfend — bei der großen Zahl von 
ähnlichen Unternehmungen in Deutjchland, Frankreich, England, Belgien, 
Dejterreih u. ſ. w. dieſe Arbeitsleiftungen fich ins Unendliche potenziren, 
alle gewerblichen IThätigfeiten in ihren Bereich ziehen und fich jo zu einer 
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ſchnittlich 6000 Arbeiter und verfügt zum Theil über die ganz gleichen 
majchinellen Einrichtungen, wie die Efjener Fabrik, wenn aud) ihre räum— 
liche Ausdehnung nicht entfernt mit dieſer ſich meſſen kann. In Bodum 
befindet jich ein Dampfhammer von 60 Tonnen (1200 Etr.) Fallgewict, 
der jonach der zweitgrößte der Welt it. Im übrigen find mehr als drei 
Dugend Dampfhämmer vorhanden. Die Specialität des Bochumer Eta- 
blifjements iſt Fagonguß, namentlich Schiffsichrauben, Dampfeylinder, Preß— 
cylinder, Gußftahlgloden und Gußſtahlgeſchütze. Das letztere Fabrifat wurde 
unter allen Werfen in Deutjchland zuerst in Bochum hergejtellt. Die 
Fabrifation von gepanzerten Geichüßen von bedeutendem Kaliber bildete 
ſchon frühzeitig die Hervorragendfte Leijtung dieſes Etabliffements. Deutich- 
(and darf immerhin auf jeine beiden heimiſchen Etabliffements zu Eſſen 
und Bochum jtolz fein, da fie die großartigiten diefer Art — nicht nur 
des ganzen Continents, ſondern der Erde find. 

Eine flüchtige Rundichau wird unjeren Horizont auf dieſem Arbeits- 
gebiete weſentlich erweitern. Wir gedenfen zunächſt — da wir uns eben 
auf weitphälischen Boder befinden — der ausgezeichneten wejtphäliichen 
Drahtinduftrie, deren hervorragendite Werfe fi) zu Hamm befinden, 
Dazu kommen die Walzwaaren des Styrumer Etablifjements, die Erzeugnijje 
der FFriedrich-Wilhelms-Hütte zu Mühlheim, die Stefjelbleche der Firma 
Schulz, Anaudt & Co., das neue Stahlwerk der Gejellichaft Daelen, 
Schreiber & Eo. zu Bochum, die außerordentlid) leiftungsfähigen Hütten 
von Ejchweiler-Aue, Borbeck, Laar und Kupferdreh, welche ungefähr 
60.000 Tonnen (1:2 Millionen Etr.) Roheifen pro Jahr erzeugen und in 
ihren Beſſemerhütten vorzügliche Stahlfabrifate fertigitellen. Eines der 
größten deutichen Eijen-Etabliffements it die »Gute Hoffnungshütte« bei 
Starfrade, die in ihren Werfjtätten weit iiber 8000 Arbeiter und ungefähr 
ebenjoviele Dampf-Pferdekräfte zur Verfügung hat. Die Fabrikate beftehen 
aus Eifenbahnjchienen, Commerzeiſen, Blech, Dampfkeſſeln, Gußwaaren und 
fertigen Majchinen. 

Ein weiterer Mittelpunkt der niederrheiniich-weitphäliichen Eijenarbeit 
ift die Hüttenanlage zu Hörde in Wejtphalen, ein weitläufiger Complex, 
deſſen Jahresproduction an Berfaufswaare die Ziffer von 50.000 Tonnen 
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(1 Million Etr.) erreicht. ES werden im Jahre oft 6000 bis 7000 Räder: 
paare für Eijenbahnbedarf und bedeutende Quantitäten von Eijenbahnjchienen 
fertiggeftellt. Dazu gejellt jich die Gewehrfabrif von Witten, die Annener 
Tiegelgußjtahl- Fabrik, die Bulcanhütte von Duisburg, die Steinhaufer- 
hütte zu Wiſſen u. a. m. Im Osnabrüder Bezirke glänzt die »Georgs- 
Marien-Hlütte« durch ihre enorme Production an Erzen, welche pro Jahr 
über 225.000 Tonnen (45 Millionen Etr.) beträgt. Es iſt dies diejenige 
Hütte, welche weitaus am meiſten Bejjemer-Roheijen vorzüglicher Qualität 
für den Verkauf liefert. E83 werden ungefähr 1600 Arbeiter beichäftigt. 
In unmittelbarem Zujammenhange mit diejer Hütte fteht die Osnabrüder 
Stein-Trasfabrif, welche ſich die Aufarbeitung der gramulirten Hochofen- 
Schladen zur Aufgabe gejtellt hat und in dieſem Betriebszweige es zu 
bedeutenden Rejultaten brachte. Die in Verwendung jtehenden Preſſen 
verarbeiten jährlich bedeutende Uuantitäten von Schlafen und verwandeln 
diejelben — in früherer Zeit eim Läftiger Ballaft — zu einem werthvollen 
Broducte. 

Ein anderer Eijenbezirf it das Siegener Land, deſſen Reichthum 
auf den reichen, ihrer Qualität nach weitberühmten Spat- und Braun 
eijenjteinen beruht. Diefer Reichthum hat nicht bloß die Eijenproduction 
diejes Gebietes begründet, jondern auch zum Aufichwunge der Eifenindujtrie 
anderer Bezirke wejentlich beigetragen. In der Siegener »Heinrichshütte: 
werden jährlich fait 25.000 Tonnen ('/, Million Etr.) Spiegel- und Roh- 
jtahleifen erzeugt. Andere, jehr leiltungsfähige Etablijjements befinden fich 
bei Grevenbrüd, Niederjchelden, Haardt a. d. S., Meppen, Willen, Lohn, 
Neunkirchen, Rudhammer, Meinhardt, Ründeroth, Troisdorf, Hochdahl u. a. m. 

Auf unjerer weiteren Rundſchau berühren wir die ausgezeichneten 
Eijenwerfe von Eljaß-Lothringen, welche (einschließlich des Bergbaues) 
ungefähr 15.000 Arbeiter bejchäftigen und bedeutende Uuantitäten von 
Roheiſen und Fabrifaten liefern. Die Hälfte der Hüttenwerke befaßt jich 
mit der Stahlproduction, und befindet fich der Beſſemerproceß in jteter 
Entwidelung... Im Aachen-Eifel-Bezirk gehen die »Koncordiahütte« zu 
Sejenberg (bei Ejchweiler) und das Etablifjement zu Nothe-Erde bei Aachen 


allen anderen voran, Die leßtgenannte Unternehmung liefert pro Jahr fait 
44* 
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40.000 Tonnen (800.000 Etr.) verjchiedene Eorten von Walzeiſen. Zu 
erwähnen find noch die »Karlshütte-, die Hammer- und Walzwerke zu 
Herzogenrath, Düren und Ejchweiler-Aue... Im Saarbrüdener Bezirk 
find die hervorragenditen Etablifjements: die Dillinger Hüttenwerfe, die 
Hüttenanlage zu Burbach, das Eijenwerf zu Quint bei Trier, das Stumm’iche 
Walzwerk zu Neunfirchen (50.000 Tonnen Schienen jährlich), das Kraemer'ſche 
Etabliffement zu St. Ingberth und die Anlage der Gebrüder Baron Gienanth 
zu Kaiſerslantern . . . In der Oberpfalz und Oberfranken in Baiern 
wäre die bedeutende Anlage »Marimilianhütte« bei Regensburg hervor- 
zubeben, welche pro Jahr die bedeutende Quantität von fait 25.000 Tonnen 
(500.000 Etr.) Schienen heritellt und deren Raffinirwerfe faſt 45.000 Tonnen 
(900.000 Etr.) liefern... 

Sp bedeutend die Zahl und Leiſtungsfähigkeit der hier in aller Kürze 
vorgeführten deutſchen Eifen-Unternehmungen ift, kann fie gleichwohl noch 
lange nicht als erichöpft gelten. Wir haben noch des berühmten Klaus» 
thaler Etablijjements »Ilfelderhütte« (circa 60.000 Tonnen Roheifen-Pro- 
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70.000 Tonnen Gußwaare), der Gleiwiß’schen Gießerei und der Borſig'ſchen 
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Wenn wir bei den Borſig'ſchen Etablifjements länger verweilen, jo 
geichieht dies im Hinblide auf die bahnbrechende Thätigfeit Diejes Mannes 
auf dem Gebiete der Eijeninduftrie in Deutjchland. Er iſt der Begründer 
der Ichönften, nächjt der Baldwin’schen in New-York gewiß der beftein- 
gerichteten und größten Zocomotivfabrif der Welt. Ein Genie erjten Ranges 
auf dem Felde der Technif, hatte er darin nur in feinem berühmten Mit— 
beherricher des Bereiches der deutſchen Eiſen- und Meajchineninduftrie, 
Friedrich Krupp, Teinesgleichen. 

Zohann Friedrich Karl Auguſt Borfig wurde am 23. Juni 1804 
als der Sohn eines Zimmermannes zu Breslau geboren und trat nad) 
vorzüglicher Abjolvirung feiner Studien als 2ljähriger Jüngling in die 
Egell'ſche Maichinen-Bauanftalt (Berlin) ein. Nach wenigen Jahren trat 
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Egell die Leitung der mit jeiner Fabrik verbundenen Eijengießerei an Borfig 
ab, die Diejer zur jchönften Blüthe brachte. Das war aber jeine Haupt: 
leitung nicht. Im Jahre 1836 jchritt Borjig zur Gründung einer Locomotiv— 
fabrik — des Vorläufers der nachmaligen großartigen Anftalt in Moabit. 
Zu diefer wurde im Jahre 1847 der Grundſtein gelegt, und zwei Jahre 
jpäter fonnte die neue Fabrik dem Betriebe übergeben werden. Sie gedieh 
vajch und wurde weitberühmt Am 25. März 1854 beging Borjig mit 
jeinen 2000 Arbeitern das Feſt der Vollendung der 500. Locomotive; faum 
ein Vierteljahr nachher (6. Juli) raffte ihn ein Schlaganfall hinweg. 
Wie Friedrich Krupp einen Sohn und Erben jeiner Thätigfeit — 
Alfred Krupp — hinterließ, der das Etablifjement erft zu feiner vollkommenen 
und großartigen Entwidelung brachte, jo war dies auch bei Borſig der 
sal.. Sein Sohn Adolf (am 7. März 1829 zu Berlin geboren) 
brachte das Unternehmen zu einem neuen ungeahnten Aufjchwunge. Daneben 
entjtanden unter jeiner Leitung die großen Dampfmajchinen, welche dermalen 
die merfwürdigen Waſſerwerke Berlins treiben. Im Jahre 1858 ging Die 
1000., am 1. März 1867 die 2000. Zocomotive aus dem Borfig’ichen 
Etablifjement hervor. Seitdem hat dasjelbe mehr Locomotiven geliefert als 
alle Bahnen Dejterreih-Ungarns zujammen befigen. M. M. von Weber 
ſchildert Mdolf Borjig als eine geiftig und fürperlich gleich gewaltige, 
jelbjtgejchaffene, etwas grobfernig angelegte Natur. Sein Directionstalent 
grenzte an Divinition. Viel zu Hug, um die technijchen Willenichaften nicht 
hochzuhalten, die Theorie nicht heranzuziehen, wo ihr Nathichlag nöthig 
war, verfolgte er gleichwohl ihr eitles Vordrängen mit feinem oft majjiven 
Spotte... »Am draftiichiten aber trat — erzählt unjer Gewährsmann — 
Adolf Borſig's Eare Anjchauung über die Arbeitstheilung zwiſchen Theorie 
und Braris in den Bejtrebungen der Großinduftrie hervor, als einst ein damals 
jehr befannter Lehrer der Ingenieur-Wiſſenſchaften an einer deutichen Hoch— 
ichule, unter dejjen Leitung eine große Majchinenfabrif vor Kurzem jämmerlic) 
zu Grunde gegangen war, nachdem er Borfig’s Etablifjement bejichtigt 
hatte, durch eine ungeſchickte Aeußerung einen feiner jchlagenden Funken 
aus ihm hervorlodte... . Vortrefflich!« hatte der Gelehrte ausgerufen. 
In Technif und Organijation ift Ihre Fabrik gleich lobenswerth. Sie 
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haben Großes geleiftet. Was aber hätte erft aus einem Manne wie Sie 
werden müſſen, wenn er im Befige gründlicher theoretiicher Kenntniſſe 
wäre!«e — >Das will ic) Ihnen jagen, Herr Profeſſor«, hatte darauf 
Borfig, ihm nach jeiner Art von der Höhe feiner herfuliichen Gejtalt herab 
mit dem Blide meſſend, geäußert: »BVielleiht ein großer Mann, wahr: 
icheinlich aber ein gelehrter Hanswurſt, der feinen Actionären das Geld 
aus der Tajche caleulirt« .. Sprach's und fehrte ihm den mächtigen 
Rücken« ... j 

Unjere Rundichan geht im räumlichen Sinne von Deutichland auf 
Dejterreih-Ungarn über. Auch hier fehlt es nicht an Gebieten mit hervor: 
ragender Thätigfeit und Leiftungsfähigkeit auf dem Felde der Eijenarbeit. 
Altberühmt it der Eiſen- und überhaupt Erzreichthum der öfterreichiichen 
Alpenländer, deren Gelammtproduction an Roheiſen fid) auf 200.000 Tonnen 
(4 Millionen Ger.) jährlich beläuft. Eine Anzahl hervorragender Unter: 
nehmungen hat dem öjterreichiichen Eiſen auch auf dem Weltmarkte allent- 
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Fortſchritte gemacht haben, wenn Dejterreich nicht wegen Mangel an 
geeigneten Roheifeniorten gezwungen wäre, den. Roheilenbedarf aus dem 
Auslande, und zwar überwiegend aus England, zu deden. Durch die Ver— 
vollkommnung des Bellemerproceiies war es möglich, ſich hinfichtlich des 
Bezuges von Bandagen ohne Schweißung vom Auslande vollfonımen 
unabhängig zu ftellen. Much in der Erzeugung von Martinjtahl und Tiegel- 
gußftahl wird Nihmenswerthes geleiltet. 

Borzügliche Anlagen für den Beſſemerbetrieb befinden fich zu Zeltweg 
und Neuberg in Oberfteiermarf, zu Ternig in Niederöfterreich, in den 
großartigen Etablifiements der f. f. Staatseifenbahn-Gejellichaft zu Reſchitza 
und Annina im Banat, im Schienemvalzwerk der Ef. Südbahn-Geſellſchaft 
zu Graz, in der fürftlih Schwarzenberg’ichen (Johann Adolf und Adolf 
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Joſef) Hütte zu Turrach — der älteften Anlage diejer Art in Oeſterreich — 
in der Hütte von Heft (der zweitälteften in Dejterreich), zu Witkowitz in 
Böhmen (Rothihild), in der »Harlshütte« (Erzherzog Albrecht) in Schlefien, 
zu Teplig und in neueren Anlagen. — Nusgezeichneter Tiegelgußſtahl 
wird in der Gußftahlhütte zu Furthof (Oberfteier), in Klagenfurt, in den 
Eijen- und Stahlwerfen zu Eibiswald und Krumbach, in Krems, Mürzzujchlag 
(3oh. E. Bleckmann) und zu Pradendorf in Ungarn erzeugt... Die 
andern hervorragenden Etablifjements fünnen wir, des bejchränften Raumes 
halber, nur ſummariſch anführen; und zwar die ſteieriſchen zu Kriglach, 
Ktindberg, Mitterndorf, Pichling, Judenburg, Wajendorf, Trieben, Pöls, 
Müglau, Zeiring, Leoben, St. Michael, Rottenmann; die öſterreichiſchen 
zu Thörl, Ternig, Reichenau, Pbbs, Wiener-Neuftadt, Gutenftein, Neun- 
firchen, Traiſen, Hainfeld, Mauterndorf, Scheibbs u. ſ. w. Dann Die 
färntnerijchen zu Klagenfurt, Prävali, Freudenberg, Feiſtritz, Lippitzbach 
(alle drei des Grafen Ferd. Egger), Wolfsberg (Graf Hendel-Donners- 
mark), Gmünd (Graf E. Lodron), Ferlach (Baron Julius von Silber- 
nagel), die Georg Graf Thurm'ſche Gewerkichaft zu Klagenfurt u. a. m. 
Ferner in Böhmen, Mähren und Sclejien: Libsic, Sedlee, Komotau, 
Rothau, Teplig, Roſſic, Blansko (Fürſt Salm), Neudegg, Janowitz, 
Witfowiß; die Erzherzog Albrecht'ſchen Werke zu Baſchka, Karlshütte, 
Trzienitz, Uſtrom, Hraded, Obſchar, Wenf Gorfa; dann zu Sucha in Galizien 
und Jakcobeny in der Bufowina; zulegt die ungariichen, und zwar, aufer 
Neihiga und Annina, Rhonitz, Ozd, Nadasd, Divsgyör bei Miskolz, Salgö— 
Tärjän, Altjohl, Bujafowa, Betler, Ald-Sajd, Bradendorf, Boros-Sebes, 
Nothenftein, Pohorella, Späbolfa, Kapsdorf, Sztraczenna, dann Betrovagora 
und Tergove in Croatien-Slavonien. 

Wenn wir auf dem ungeheuer weitläufigen Gebiete der Eijen- 
induftrie eine ähnlich ſyſtematiſche Rundichau über alle industriellen 
Großjtaaten jchildern wollten, wie wir es bei den Eijenbahnen gethan, 
bedürften wir eines doppelt jo großen Naumes, als er diejem Werfe zur Ver: 
fügung ſteht. Auch ift nicht zu leugnen, daß von einer Geift und Phantaſie 
anregenden Schilderung nicht die Rede fein fünnte, da der Gegenjtand im 
Wejentlichen immer derjelbe bleibt und das Detail, troß feiner imponirenden 
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Vielgeftaltigfeit, einer gewifen Schablone unterworfen ift. Dagegen iſt es 
unerläßlich, noch einige Stätten techniicher Großthaten in den Bereich unſerer 
Mittheilungen zu ziehen, um damit auc) induftriellen Großftaaten — wie 
Frankreich und England — gerecht zu werden... 

Das zweitberühmtefte fejtländiiche Etabliſſement für Eijenarbeit ift 
dasjenige von Le Ereujot in Frankreich (Departement Saöne et Loire). 
Im Jahre 1782 fand man an diejer Stelle nur ein wildes, unbewohntes 
Thal, das »Thal der Kohlen«, oder jchlechthin »le Creux« genannt, weil 
hier ein Kohlenlager zu Tage trat. Allmählich wurde die Kohle als Brenn 
material eine geſchätzte Sache, und es bildete fich behufs ihrer Ausbeute eine 
Gejellichaft, der jelbit König Ludwig XVL feine Protection lieh. Yeider 
waren Die Verfehrsmittel derart, daß an eine rationelle Ausbeute nicht gedacht 
werden fonnte. Die Berhältniffe änderten ſich aber mit einem Schlage, als 
der, bereits längere Zeit vorher von hervorragenden franzöfiichen Staats- 
männern (Sully, Richelieu) geplante »Canal du Centre« fertiggeftellt wurde. 
Der Erbauer desjelben war der Staatsingenienr Gauthey. Mit dem Canal: 
baue fällt die Aufftellung der erſten Watt’ichen Dampfmaichine in Le 
Creuſot zuſammen. Der Cylinder, welcher die Jahreszahl 1782 und den 
Namen ihres Erbauers, des berühmten Wilkinſon, trägt, wird noch immer 
als fojtbare Reliquie aufberwahrt. 

Gleichwohl machte die Erzgewinmung und Bearbeitung nur langjame 
Fortſchritte. Der ungenügenden Verkehrsmittel halber wurde zunächſt Feine 
Eijenhiütte, jondern eine Glashütte ins Leben gerufen, die fich der bejonderen 
Protection der Königin Maria Antoinette erfreute umd bis zum Jahre 1832 
beitand. Eine frühzeitig gegründete Kanonengießerei wurde bereits 1815, 
nach erfolgter Rejtauration der Bourbonen-Dynaftie, aufgehoben. Frankreich 
bejog fortan jeinen Bedarf an Waffen aus dem Auslande, indem es gleid)- 
zeitig das Etabliffement von Le Creuſot der Privatinduftrie überließ. In 
Folge des von oben herab inaugurirten Syſtemes, welches die einheimijche 
Production gänzlich in die Ecke drüdte, war an ein Gedeihen des Unter: 
nehmens nicht zu denfen. Die Situation verbeflerte ſich auch dann nicht, 
als in der zweiten Hälfte der zwanziger Jahre eine engliiche Gejellichaft die 
Hüttenwerfe in Betrieb genommen und diejelben mit allen maschinellen 
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Hılfamitteln damaliger Zeit ausgejtattet hatte; die Gejellichaft mußte 
liquidiren. 

Wie man jieht, jchwebte über Le Creuſot derjelbe Unjtern, wie über 
der eriten Krupp’ichen Unternehmung. Dort gingen zehn Jahre vorüber, 
ehe wieder an die Aetivirung des Etabliſſements gejchritten wurde. Aber 
diesmal jollte der Wiederbeginn des Betriebes zum Wendepunkt in der 
Gejchichte des Unternehmens werden. Im Jahre 1837 gelangten die Werfe 
in die Hände der Gebrüder Schneider; der eine von ihnen war ein 
tüchtiger Kaufmann in einem hervorragenden Barijer Bankhauſe, der andere 
durch reiche Erfahrungen in den Hüttenwerfen der Ardennen zum hervor— 
ragenden Techniker herangebildet worden. Das Erbe des älteren Bruders, 
der 1845 durch einen verhängnigvollen Zwiſchenfall jeinen Tod fand, trat 
der techniich gebildete jüngere Bruder Eugen an — ein Mann, dejjen 
Berühmtheit an jene Krupp's ebenbürtig heranreicht. Welchen Einfluß diejes 
industrielle Genie in feiner Heimat bejaß, geht daraus hervor, daß Eugen 
Schneider während des zweiten Empires die Stelle eines Präfidenten des 
Corps legislatif einnahm. Ihm verdankt Frankreich die Einführung des 
Dampfhanmers. Als Schneider ſich nämlich gelegentlih in Mancheſter 
aufhielt, um majchinelle Einrichtungen zu jtudiren, wurde er auch die 
Zeichnungen zu dem Dampfhammer Nasmyth's gewahr. Nach Le Ereujot 
zurückgekehrt, jchritt er jofort zur Ausführung der neuen Schmiedevorrichtung. 
Im Fahre 1840 machte Nasmyth einen Gegenbejuch in Schneider’s Werfen, 
und als er dajelbjt einen gehämmerten Metallblod von ungewöhnlichen 
Dimenfionen gewahr wurde, äußerte er jein Erjtaunen darüber, wie derlei 
fertig zu bringen war. Schneider aber antwortete: »Sehr leicht — mit 
Ihrem Dampfhammer« ... 

Gegenwärtig bejigen die Werfe von Le Creuſot den größten Dampf- 
hammer der Welt. Derjelbe hat ein Fallgewicht von 8O Tonnen (1600 Etr.) 
gegen 50 Tonnen (1000 Etr.) des größten Krupp'ſchen Dampfhammers 
Fritz«, und eine Kolbenhubhöhe von 24 Fuß, gegen 15 des Krupp'ſchen. 
Bon fachmännischer Seite freilich wird behauptet, daß der Krupp'ſche 
Hammer Fritz- durch jein bloßes Fallgewicht (aljo ohne Oberdampf) aus- 
reicht, die allergrößten Stüde zu ichmieden, der Greujot’iche Niejfenhammer + 
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aljo nur eine Spielerei, oder vielmehr der Ausdrud einer ins Ungeheuerliche 
gehenden Rivalitätsbeftrebung jet. 

Gleich Alfred Krupp hatte auch Eugen Schneider in der erjten Zeit 
mit namhaften Schwierigkeiten zu kämpfen. Indeß führten auch hier Aus— 
dauer, Fleiß, Energie und fachmännisches Wiffen zu einem großartigen 
Rejultate. Gleich nach der Uebernahme gründete noch der ältere Bruder 
die erfte mechanische Werkftätte, die durch geichicte Leitung in kürzeſter Zeit 
Die bedeutendite in Fyranfreich wurde und viel zum nachmaligen Rufe der 
ganzen Unternehmung beitrug. Dann wurde an die Vervollftändigung ber 
Communicationsmittel gejchritten, bis endlich auch die Schienenwege den 
abgelegenen Ort erreichten und das Etabliffement jomit fortan ebenſo große 
Mafien an Rohmaterial beziehen, als bedeutende Mengen von Ganz und 
Halbfabrifaten raſch und billig zur Ausfuhr bringen fonnte. Das ganze 
Land nahm Tebhaften Antheil an diefen Errungenichaften. Im Jahre 1837 
zählte Le Greufot und die nähere Umgebung nur 3000 Bewohner, 1875 
bereits 25.000. Die Production hat im Laufe der Zeit riefige Dimenfionen 
angenommen. Auf einem Flächenraum von 312 Hektar (gegen 400 in Eijen) 
jtehen über 300 Dampfmalchinen mit zufammen circa 20.000 Pferdefräften 
(gegen 300 Dampfmajchinen von 12.000 Pferdekräften in Eſſen) in Betrieb. 
Die große Mafchinenfabrif beichäftigt allein 15.000 Arbeiter, was eine 
geradezu fabelhafte Zahl ift. Wie zu Eſſen, wurde aud) hier, in Le Greufot, 
der großartige Aufihwung durch den Betrieb ausgedehnter und ungemein 
ertragsreicher Kohlenwerfe bedingt. Dieje Werfe Tiefern nämlich jährlich die 
bedeutende Quantität von 715.000 Tonnen (143 Millionen Etr.), eine 
Ziffer, die allerdings gegenüber derjenigen, welche die. Ausbeute in den 
Krupp'ſchen stohlenwerfen (12 Millionen Tonnen oder 24 Millionen Gtr.) 
repräfentirt, erheblich zurücktritt. — Die jährliche Eiſenausbeute in Le 
Greufot (beziehungsweiie bei Mazenay) beträgt 15.000 Tonnen oder 
300.000 Gentner. 

Diefe Eijenminen liegen ſozuſagen in nächſter Nachbarichaft von 
Le Creuſot und geben die Hauptausbeute. Gleichwohl genügen fie nicht, 
um den Bedarf an Erzen im Etablifiement von Le Creuſot zu deden. Das 
* Material wird zum Theile aus großer Entfermung, aus den Minen von 
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durch Ratenzahlungen zu 100 bis 500 Franken jährlich wejentlich erleichtert. 
Will ſich ein Arbeiter jein Haus ſelber bauen, jo werden ihm von der 
Unternehmung die Materialien dazu zum Selbftkoftenpreiie geliefert. 

Die Schneider’sche Arbeiterftadt verfügt über zwei Elementar:Xehr- 
anftalten (eine für Knaben, eine für Mädchen) und eine Fortbildungg- 
Induſtrie ſchule, mit welchen Anftalten Eleine Bibliothefen verbunden find. 
Auch für franfe, invalide oder in den Werfen verunglücte Arbeiter iſt beitens 
gejorgt. Alle Hilfeiuchenden werden unentgeltlich in dem gemeinjchaftlichen 
Krankenhauſe verpflegt, doch beſteht für Die Arbeiter zu diejem Zwecke eine 
Art Kranfen-Unterftügungstare, 3 Procent vom Monatsgehalte per Kopf. 
Der leitende Chef des Etablifjements wohnt in dem Gebäude der alten 
Slasichleiferei. Hinter dem Haufe erſtreckt jich ein großer Park mit pracht— 
vollen Bejtänden und herrlichen Fernfichten. Im Allgemeinen herricht unter 
dDiefer gewaltigen Maſſe von Arbeitern mufterhafte Ordnung, jo daß eine 
polizeiliche Ueberwachung gar nicht nöthig iſt. Erjt in allerjüngjter Zeit 
haben fich ſocialiſtiſche Agitationen bemerkbar gemacht, die faum etwas 
anderes erreichen dürften, als dem bisher makelloſen Rufe jener Arbeiter: 
bevölferung zu jchaden. 

Obwohl Le Creujot den Glanzpunkt der franzöfiichen Eiſeninduſtrie 
bezeichnet, fehlt es anderjeits nicht an Etabliffements, welche in mancher 
Beziehung hervorragende Leiſtungen aufzuweilen haben. So befißt beijpiels- 
weile die Sociéte anonyme des aciers et fontes de Firminy Diejenigen 
Hütten, wo der Siemens-Martin-Proceß zuerft in größeren Maßſtabe 
ausgeführt wurde. Die Productionsfähigfeit dieſes Werkes ſchwingt fich in 
manchen Jahren bis auf 35.000 Tonnen (700.000 Etr.) Berfaufsiwaare, 
und zwar vorzügliche Räder, Aren, Bandagen, Federn, Schienen, Kanonen 
und Hartgußgeichoffe. Ferner wären hervorzuheben: die Beſſemerhütte bei 
St. Etienne, welche bei der Blechjabrifation der größten Dimenfionen ſich 
befleißt; die Gußjtahlfabrif der Societe des aciers d’Ermont; die Hütten 
in Eveque u. a. m. Im ganzen dürfte Frankreich dermalen über ungefähr 
50 Martinöfen und circa 40 Converter verfügen, welche jährlich weit über 
100.000 Tonnen (2 Millionen Etr.) Waare (Schienen, Aren und Bandagen) 
produciren. Berühmt find ferner die Gießereien einer Gruppe von Gejell- 


Br 


image 
not 
avallable 


702 " Das eiferne Jahrhundert. 


Brüdeneijen von Charleroi find berühmt wegen ihrer außergewöhnlichen 
Feſtigkeit, da diejelben häufig erjt bei einer Belaftung von circa 40 Kilo- 
gramm per Quadrat-Millimeter reißen. Bleche von 6 Millimeter Dide 
reißen — wie die Verjuche in der franzöfiichen Marine dargethan haben — 
erjt bei einer Belaftung von 36 Kilogramm per Quadrat-Millimeter. Weitere 
berühmte Firmen find: Chaudoir zu Grivegnee, Goffin in Clabecq, 
Jowa DelHid in Lüttih, Raikem-Verdbois zu Eolonjter, die Gebrüder 
Schuhmader in Chätelineau, Sillye-Pauwels zu Negijia. Außerdem 
bejorgen mehrere anonyme Gejellichaften den Betrieb von Hüttenwerken 
mit hervorragendem Erfolge, und beichäftigen einige derjelben 6000 bis 
7000 Arbeiter. Dagegen iſt es auffällig, daß die belgische Eitenindujtrie 
in Bezug auf ihre techniichen Erzeugungsiweilen im Verhältniſſe zur Bedeutung 
der Gejammtproduction nur geringe Fortichritte macht. Der Beſſemerproceß 
hat beiipielsweile noch lange nicht jene allgemeine Verbreitung gefunden, 
wie anderwärts, und auch die Einführung des Martinprocejies ging in den 
legten zehn Jahren nur langjam von ftatten. Die Folge davon it, daß 
Belgien unter, den Stahl producivenden Ländern Feineswegs eine ‘Führer: 
rolle jpielt, wie es eine jolche vermöge jeiner Eijeninduftrie, eingedenf 
ihrer alten Berühmtheit, bei geichäftsmäßiger Ausnügung der technijchen 
Errungenjchaft aus allerjüngfter Zeit zu jpielen vollfommen berechtigt und 
berufen wäre... 

Bei unjerem weiteren Rundblide an Frankreich räumlich anjchliegend, 
gefangen wir zur Gruppe der jildlichen romanischen Länder: Spanien, 
Bortugal und Italien. Wir hatten bereits an anderer Stelle hervor: 
gehoben, wie jpät das Eiſenbahnweſen in Diejen Ländern Eingang und 
Entwidelung fand und wie dieſes Nachhinfen in der Ausnützung eines 
modernen Gulturfactors zum großen Theile in den ethniſchen Individuali— 
täten jener Völker beruht. Dies gilt ganz bejonders von Spanien. Zwar 
iſt das Land reich an vorzüglichen Erzen, doch wird faſt das meijte erportirt. 
Die Geſammtmenge der Eijenfabrifate dürfte pro Jahr ungefähr 75.000 Tonnen 
(1'/, Millionen Etr.) betragen, wovon mehr als die Hälfte auf Gußfabrifate 
entfällt. Die Stahlproduction ift gering und beträgt wenig über 8 Procent 
der Gejammtproduction. Die fait belangloje Entwidelung der ſpaniſchen 
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uns hier ein jchaffender Geift, der Alles überbietet, was auf unjerem Planeten 
je geleiftet worden ift. Die Namen hervorragender Vertreter der Dampf: 
arbeit bilden an fich ein hiftorisches Monument auf induftriellem Gebiete. 
Noch bedeutjamer aber find die Leiftungen. Um nur das Wichtigjte mit- 
zutheilen, erwähnen wir zunächft die circa 2000 engliſchen Mafchinenfabrifen, 
welche die Kleinigkeit von 170.000 Arbeitern bejchäftigen. London allein 
beherbergt gegen 10.000 Fabrifmechanifer. Im übrigen find Lancaihire 
und Horkihire die Centren der Maichineninduftrie. Aus den Greenwicher 
Marine-Etablifjements der Firma John Penn & Son find jene colofialen 
Schiffsmaſchinen hervorgegangen, welche die gewaltigen englischen Seeichlacht- 
Mafchinen in ihren LZeibern bergen. In jenen eyklopiſchen Werfjtätten werden 
Wellen und Aren von 600 bis 700 Gentner im Gewicht und 12 Fuß im 
Durchmeſſer gedreht; in der Keſſelſchmiede allein, welche mit betäubendem 
Lärm die Luft erfüllt, find 800 Arbeiter beichäftigt. 

Andere große Maſchinenwerkſtätten find die Stephenion für Xoco- 
motiven in Neweaftle; die Atlas Worfs der Firma Sharp, Stewart & Co. 
in Mancheiter; Beyer & Teacof in Gordon; Hick & Co. in Bolton, 
jowie die London and Nordweitern Works in Erewe. Unter den Fabrifen 
für Acerbaugeräthe find die renommirteften Clayton & Shuttleworth in 
Lincoln; Howard in Bedford; Ranjome, Sims & Head in Ipswich; 
Fowler & Eo. in Leeds; Croßkill in Beverley; Borford & Berfins 
in PBeterborough. 

Im Hinblide auf diefe großartige Thätigfeit ijt jelbtverjtändlich die 
Noheifen-Production und der Eiſenverbrauch ein ganz enormer. Die erftere 
bezifferte fich in Großbritannien auf nicht weniger als 63 Millionen Tonnen 
(126 Millionen Etr.), und jtanden 500 Hochöfen in Betrieb. Um den 
Meaterialverbraucd auch nur auszugsweiſe anzuführen, bedürfte es jeiten- 
langer Zifferncolonnen. Mehr als 60.000 Tonnen (1,200.000 Etr.) Des 
beiten Roherzes werden jährlic) allein in Sid-Staffordihire zur Fabrikation 
von Anfern und Anterfetten verwendet. Birmingham verarbeitet jährlich 
18.000 Tonnen (360.000 Etr.) zu Maschinennägeln, und in manchem Jahre 
führt England 17.000 Tonnen (340.000 Etr.) Nägel im beiläufigent Werthe 
von 6 Millionen Gulden aus. Es werden ferner in England täglich bei 
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50 Millionen Stednadeln erzeugt, wobei 25.000 Gentner Metalldraht ver: 
braucht werden. In Birmingham allein jchäßt man den jährlichen Broductiong- 
werth der Sted- und Haarnadel-zabrifation auf 2'/, Millionen Gulden... 
Dabei jpielt — troß der enormen Ausnüßung der Dampffraft — auch die 
Handarbeit, wie beijpielsweije bei der Nagelfabrifation, eine hervorragende 
Nolle. Die Behendigfeit der Arbeiter it erftaunlich. Nach E. v. Scherzer 
iſt berechnet worden, daß ein einziger Arbeiter im Stande ift, binnen 
14 Tagen über 40.000 Stüd lange Hafennägel zu verfertigen, zu welcher 
Arbeit über 1 Million Hammerjchläge und 43.000maliges Erhigen des 
Eiſenmaterials erforderlich find. Das Nagelichmied-Handwerf beichäftigt 
circa 23.000 Perſonen, worunter fajt die Hälfte weiblichen Gejchlechtes find. 

England iſt nach wie vor die großartige Verjuchsjtätte von technifchen 
Vervollfommnungen auf dem Gebiete der Eijenarbeit. Es ijt die Heimat 
des Befjemerprocefies und jener andern Heritellungsmethode, an welcher der 
Name des berühmten Jnduftriellen und Technifers Sir William Siemens 
haftet. Der letere jtellte zuerjt das hochwichtige Princip der »Negenerativöfen« 
auf, eine Vorrichtung, durch welche unmittelbar aus Erzen, ohne diejelben 
erit in Hochöfen auf Roheiſen zu verarbeiten, Eiſen oder Stahl erzeugt 
wird. Bu diejem Zwecke conjtruirte Siemens die jogenannten »rotirenden 
Defen«. Der Berlauf des Procejjes ift ungefähr der folgende: Ein rotirender 
Dfen von etwa drei Meter Länge und zwei Meter Breite (Durchmefjer) 
wird, nachdem er durch Negenerativfeuerung bis zur Weißglühhige erwärmt 
wurde, mit einer Tonne (20 Etr.) von etwas über 60 Procent Hämatiten 
chargirt (gefüllt), die nöthigen Flußmittel zugejegt und bei voller Hige in 
langjame Rotation verjeßt. Die eingefüllten Erze jollen nur Erbſen- oder 
Bohnengröße haben. Als Flußmittel, wird je nach der Zujammenjegung 
der erdigen Bejtandtheile der Erze, Kalk oder auch Thoneijenftein genommen. 
Ein Zuſatz von manganhaltigen Erzen ift immer emwünjcht. Nach etwa 
40 Minuten find die Erze nahe bis zum Schmelzpunfte erhißt, und nun 
werden 5 bis 6 Gentner magerer Kohle in Stüden von Nußgröße eingefüllt 
und der Ofen in rajchere Rotirung verjegt. Es erfolgt num eine raſche 
Reaction. Das Eijenoryd wird in Eijenorydul-Oryd verwandelt, welches 
geichmolzen mit den Kohlenſtücken in Berührung fommt und in Eijen 
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verwandelt wird, während die erdigen Bejtandtheile der Erze mit den 
Flußmitteln verjchladt werden. Dabei wird der Ofen wieder in jchnellere 
Bewegung verjegt, jo daß fich die Oberfläche fortwährend erneuert und das 
Eijen mit der Flamme und den heißen Ofenwänden in Berührung fommt. 
Während diejer Zeit entweicht aus dem Erz: und Kohlengemenge Kohlen- 
orydgas, welches, indem man die Gaszuftrömung aus den Generatoren 
abjperrt, durch heiße Luft verbrannt wird. Mit dem Aufhören der Gas— 
entwidelung ijt die Reduction des Erzes nahezu vollendet. ES wird nun 
der Ofen derart gedreht, daß die Schlade abgelajjen werden kann. Die 
ganze Operation erfordert faum mehr als zwei Stunden, und man gewinnt 
durd) Diejelbe etwa 10 Gentner Eijen. Das erzeugte Eifen wird, da es 
häufig noch unvollflommen verbrannte Kohlenſtücke enthält, im Ofen durd) 
Zuſatz von Spiegeleijen bei erhöhter Temperatur zu Stahl umgejchmolzen. 
Diejer Proceß ift eine der bedeutiamften Errungenjchaften auf dem 
Gebiete der Eijenarbeit. Er wurde zuerft zu Birmingham und in dem 
Siemens'ſchen Ctablifjement (Steel-Worfs) zu Landorn bei Swanjea, in 
Sheffield und anderwärts verfucht. Dem Erfinder Th. Whitwell verdanfen 
wir die außerordentlich praftiichen Winderhigungs-Apparate. Durch die hohe 
Temperatur, welche man nämlich beim Negenerativ-Verfahren dem Winde 
verleihen kann, ijt nicht nur eine bedeutende Eriparung an Brennmaterial 
ermöglicht, Jondern es wird auch das erzeugte Roheiſen ein joldhes von 
bejjerer Qualität... In Bezug auf verbefjerte majchinelle Einrichtungen 
haben fich des weitern hervorgethan: die Tiegelgußftahl-Fabrifanten Robert 
Smith, John Kenyon und Wilfon Hawfsworth (alle drei aus Sheffield), 
der Gußſtahlfabrikant, Kanonen- und Geichoßgießer Thomas Firth (gleich: 
falls aus Sheffield); in Facongußftahl die Firma Bowling Iron Comp., 
in Blech: und Drahtfabrifaten Budde in Birmingham und Baldwin in 
Stourport, in Röhrenfabrifaten Brown und James Ruſſell u. j. w. 
MWeitberühmt iſt Mancheſter als Sitz der Waffenfabrifation, die 
bereit3 in der Napoleoniichen Aera in joldher Blüthe ftand, daß fie den 
England befreundeten Armeen innerhalb 11 Jahre über 2,600.000 fertige 
Gewehre und mehr als 3 Millionen Flintenläufe liefern fonnte. In demjelben 
Zeitraume wurde das Material für circa 1 Million Feuerwaffen nad) 
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Oſtindien exportirt. . In der Nähe Birminghams befindet fich befanntlich 
das Etablifjement von Soho, an welches ſich jo ruhmreiche Erinnerungen 
an die Erjtlingszeit der Dampfarbeit knüpfen. In den 70 Jahren von 
1795 bis 1866 find aus der Soho-Gießerei 1878 Dampfmajchinen von 
zujammen 71.000 Bferdefräften hervorgegangen, darunter die colofjalen 
Schiffsmajchinen für den »Great Eajtern«. Im Jahre 1878 bezifferte ſich 
der Werth jämmtlicher aus England ausgeführter Dampf- und anderen 
Majchinen auf die Kleinigkeit von circa 80 Millionen Gulden (7'/, Millionen 
Livre Sterling). An diejen Fabrifszweig find berühmte Namen geknüpft, 
wie Henry Maudsley, Joſef Element, William Fairbairn, Joſef 
Bramahs, des »erjten Schmiedes der Welt«e — James Nasmyth — 
nicht zu vergeffen, der in feinem Etablifjement zu Patricroft bei Manchejter 
den erjten Dampfhammer in Betrieb jeßte und mit dieſer Erfindung 
vielleicht die weitgehendfte Umwälzung auf dem Gebiete der Eijenarbeit 
hervorrief. 

Schweden ift das einzige unter den Eifen producirenden Ländern, 
das der mineraliichen Kohlenjchäge entbehrt. Es ijt bei der Roheiſen— 
Erzeugung fait ausjchließlich auf die Holzfohle gewiejen, und in Folge deſſen 
ipielen die Productionsmengen feine bejondere Rolle. Trotz alledem fteht 
die Eijeninduftrie Schwedens auf einer verhältnigmäßig hohen Stufe der 
Ausbildung und verabjäumt feine Gelegenheit, fich der neueren technijchen 
Errungenschaften zu bemächtigen. Mittelpunkt diejer ſtets vorwärtsichreitenden 
und weit ausbliceenden Thätigfeit it das jogenannte »Eijencomptoir«, eine 
Bereinigung von Gewerfen, die feine Koſten jcheut, wenn es fich um praftijche 
und nußbringende Verſuche, oder um einjchlägige Studien handelt. Die 
Menge der jährlich ausgebeuteten Eijenerze erreicht in Schweden die anſehn— 
liche Ziffer von über 650.000 Tonnen (13 Millionen Etr.). Der Eijen- 
hüttenbetrieb bejchäftigt ungefähr 16.000 Arbeiter. 

Die Zahl der Hütten-Unternehmungen ift größer, als man bei der 
beichränften Production annehmen möchte, und viele von ihnen liefern aus— 
gezeichnete Fabrikate. Hochgeichäßt it der Beſſemerſtahl der Fagerita- und 
der Lenna-Hütte, der Unternehmung Forsbada, des Werfes Svartnäs und 
der Gejellichaft Nyhammar. In Wilmannhyttan wird Uchatiusftahl in vor- 
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züglicher Qualität erzeugt. Hervorzuheben wäre ferner das Eiſenwerk 
Schifshyttan, das aus Svartberger Erzen Spiegeleiien erzeugt, das ſich 
jeines hohen Mangangehaltes wegen zum Stüdfohlen bei Durchführung des 
Beſſemer- und Martinprocefjes eignet. Eines der wichtigjten und befanntejten 
Eifenwerfe Schwedens ift jenes von Finspong. Dasjelbe verfügt über eine 
renommirte Stanonengießerei und verfertigt Hartgußgeichoffe, welche eine 
bedeutende Durchichlagsfähigfeit befigen. Mit diejem Etabliſſement iſt das— 
jenige von Anfarsrum vereinigt. Beide Werfe wenden die gleiche Fabrikations— 
methode an, und decken nicht bloß den inländijchen Bedarf, jondern bejorgen 
auc Lieferungen ins Ausland. Tiegelgußjtahl wird in Schweden wenig 
producirt, desgleihen Puddlings- und Herdfriichitahl... Schließlich wollen 
wir gleich Hinzufügen, daß im Nachbarlande Norwegen die Eijenproduction 
eine ganz untergeordnete Rolle jpielt und von geringem Belange ift. Däne— 
marf producirt fein Eijen. 

Die weitere Umjchau im Norden führt uns nad) Rußland, das gleich 
falls nicht zu den großen Eijenproducenten gerechnet werden darf. Immerhin 
ift die Induftrie nicht unentwidelt, und einige Unternehmungen erfreuen 
fih auch im Auslande eines beachtenswerthen Rufes. Dies gilt in erſter 
Linie von den großen Gußjtahlfabrifen zu Perm und Obufow (le&teres 
bei St. Petersburg), welche Tiegelgußftahl fabriciren und in der Erzeugung 
von Gußſtahlgeſchützen, Hartgußgeichoffen, Bandagen und Aren hervorragende 
Leiftungen zu verzeichnen haben. In diejen Werfen finden fi) Dampf: 
hämmer von der Größe des Krupp'ſchen zu Ejien, denn jeder derjelben 
befigt ein Bärgewicht von 50 Tonnen (1000 Etr.). Bei der Geichüßfabrifation 
wird bejonderes Gewicht auf die Vornahme von Feſtigkeitsproben gelegt. 
Eylinder, welche beim Ausbohren des gejchmiedeten Hauptrohres abfallen, 
werden durchbohrt und mit hydraulischen Preſſen auf ihre Widerftands- 
fähigfeit geprüft. Dem gleichen Verfahren unterliegen die aufgezogenen 
Ninge. Bon den Radreifen dieſer Fabrif wird deren außergewöhnliche 
Dauerhaftigfeit gerühmt, und jollen Fälle nicht jelten fein, daß diejelben 
18.000 bis 20.000 deutiche Meilen durchlaufen, che fie nachgedreht werden. 

Eine gleichfalls erwähnenswerthe ruſſiſche Gußftahlfabrif iſt das 
Staatswerf in Zlatuft. Hieran reihen die ausgezeichneten finnländiichen 
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Hütten, bejonders die des Fürſten Butilow, deren Hauptproduction in 
Schienen mit Puddlingsköpfen befteht. Man erzeugt hievon pro Jahr weit 
über 36.000 Tonnen (720.000 Etr.). Auch das jüdliche Rußland beſitzt 
ausgezeichnete Werfe, von denen wir jene von Longansk, Liſſitſchansk und 
Drofhowo bejonders erwähnen wollen. Die Eijeninduftrie Boleng wird 
hauptjächlich durch die Chlewisfa-Hütte und das Raivolo-Etabliffement reprä- 
jentirt. Auch Jekaterinenburg (am Ural) jpielt eine Rolle auf dieſem Jnduftrie- 
gebiete. Ganz bejonders bemerfenswerth find aber die ?Fortichritte in der 
Tiegelguß- Fabrikation in Rußland, und zeigen die betreffenden Etabliffements 
faft ähnlich großartige Einrichtungen wie die Krupp'ſchen, jo daß das 
Fabrikat dem Efjener wenig oder gar nicht nachiteht. In dieſen Etablifjements 
find Dampfhämmer von 50 Tonnen (1000 Etr.) Fallgewicht in Verwendung 
und fünnen die größten Geſchütze hergejtellt werden, jo daß Rußland in 
diejer Beziehung ganz unabhängig vom Auslande ift. Gegenüber diejem 
Fabrikationszweige ift die Bejjemerjtahl-Erzeugung auffallend zurücgeblieben. 
Auch die Erzeugung von Roheiſen fußt noch auf alten Einrichtungen und 
Erzeugungsmethoden. 

An der nordöftlichen und öftlichen Grenze von Europa angelangt, 
erübrigt uns nun noch ein fnapper Ueberblid auf das aſiatiſche Pro— 
durctionsgebiet. Daß hier die Ausbeute nicht von Belang jein fann, liegt 
in der Natur der Sache. Die Eijenproduction ift ein jo eminenter Cultur— 
factor, daß ihr Vorhandenjein von jelber den civililatorischen FFortichritt 
bedingt, wie fie im anderen ‚Falle durch ihr Nichtvorhandenfein der allgemeinen 
culturellen Entwidelung erheblihen Eintrag thut. Das uralte Culturland 
China, das man mit Vorliebe aus dem Nahmen aller modernen civili- 
jatorischen Errungenjchaften rückt und als ein Gebiet darjtellt, in welchem 
die menschlichen Beitrebungen feit undenflichen Zeiten ftagniren, in unmodi- 
fieirbare Formen und Normen erjtarrt find: Ddiejes Land befitt — und 
das ift bezeichnend genug — feine nennenswerthe Eijeninduftrie. Eijenerze 
werden dortjelbft bergmännisch nicht gewonnen, jondern man benütt Sand, 
welcher Magneteijenftein enthält, aber nur geringe Ausbeute liefert. Neuer: 
dings (1867) hat man durch europäiſche Hände in Fustichen ein Arjenal 
in Betrieb gelegt, welches über ein Walzwerf, eine Gieherei und Keſſel— 
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ſchmiede verfügt und im Marimum nie über 1000 Arbeiter beichäftigt ... 
Auch in Japan ijt die Eijeninduftrie dermalen noch belanglos, obwohl das 
Land erwiejenermaßen über bedeutende Mengen von Eifenerzen verfügt. Die 
Productionsweijen find primitiv, die Qualitäten der Fabrifate nicht am 
allerbejten. Meajchinelle Hammerwerfe eriftiren nicht. In Perjien wird 
nur Roheifen gewonnen und dasjelbe zum Export gebracht. In der 
aſiatiſchen Türkei finden fich primitive Werfe in den Vilajets Aleppo 
und Diarbefr, doch ift die Ausbeute geringfügig. Auch im Kaufajus it 
die Eijenproduction unbedeutend... . Im afrikanischen Erdtheil finden wir 
nur in Algier einen nennenswerthen und ertragsreichen Hüttenbetrieb, 
und zwar find e3 namentlich die Werke von Alelik bei Bone im Departe- 
ment Conjtantine. Der wichtige Punkt für den Erport von algeriichen Erzen 
iſt Mofta el Hadid, von wo im Jahre über 200.000 Tonnen (4 Millionen 
Gentner) ausgeführt werden. 

Ein wejentlic; anderes Bild liefert uns Amerifa. Doc ift aud) 
hier die Eifenproduction nur in den Vereinigten Staaten von Nordamerifa, 
aljo dort, wo das induftrielle Leben und das Verkehrsweſen im Laufe der 
legten fünfzig Jahre einen großartigen Aufſchwung genommen haben, von 
hervorragender Bedeutung; im übrigen Amerika, Brafilien inbegriffen, 
befindet fich die Eijeninduftrie auf denkbar niedrigfter Stufe. In der Union 
glänzt eine große Zahl von Etabliffements, welche vollfommen auf der 
Höhe der ‚Zeit ftehen, ja in mancher Hinficht die europäiſche Eijenarbeit 
übertreffen. Wir erinnern nur an Die großartige Musnüßung des Stahls 
zu Brüden-Conjtructionsziweden, wie fie an dem Riejenwerfe der Miſſiſſippi— 
brüde zu St. Louis zum Musdrude fommt. Weitberühmt find die Union 
Iron Mills zu Bittsburg in Pennſylvanien, die Union Iron Co. in Buffalo, 
die Phönix Iron Works, welche Brüdenjäulen bis 256 Meter Länge zu 
walzen vermögen; dann die Firmen Clarfe Reeves, Smith, Latrobe & Co,, 
Edge Moor Iron & Co. umd die vielen hervorragenden Brückenbau-Eta— 
bliffements, von denen in einem früheren Abjchnitte ausführlic) die Rede 
war. Bekannt ift auc die großartige Ausnützung des Eifens in der Con— 
jtruction von Hochbauten. Zwar ift das erſte eiferne Haus nicht aus Amerika, 
jondern aus England hervorgegangen; im Bau eijerner Dachſtühle fteht 
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aber Nordamerika gegenwärtig mit England auf einer und derjelben Stufe, 
und e3 jpielt auf diejem Arbeitsgebiete dermalen die American Bridge Co. 
weitaus die hervorragendjte Rolle. 

Was die Roheifen-Production anbetrifft, jo ift diejelbe vorwiegend bei 
Pittsburg in Pennſylvanien concentrirt. Die dortigen Coaks-Hochöfen fünnen 
per Stunde 2 bi8 35 Tonnen (40 bis 65 Etr.) Eiſen erzeugen. Sehr 
entwidelt iſt der Beſſemerproceß, und wird der gewonnene Stahl hauptjächlic) 
zu Schienen verwendet. Park Brothers & Co. in Pittsburg erzeugen 
vorzüglichen Tiegelgußftahl; die Atlas Worfs, gleichfalls zu Pittsburg, 
Hartguß- und bejonders fejtes Gußeijen. Die Gefammtmenge der Roheiſen— 
Production in der Union ſchwankte in den legten Jahren zwiichen 2:3 und 
25 Millionen Tonnen (46 bis 50 Millionen Etr.) Roheiſen. Die Stahl: 
production Hat fich in den legten zwanzig Jahren faſt verzehnfacht und 
dürfte jich dermalen auf 150.000 Tonnen (3 Millionen Etr.) belaufen. 
Mittelpunkt der gefammten amerifanijchen Eijeninduftrie iſt Pittsburg, das 
amerifaniiche Birminghame«. Die Ufer des Alleghany und Monongahelo 
(die vereint zum »Obhio« werden) find geſäumt von einer langen Linie von 
Eijenwerfen, Das Leben, das fich in dem ganzen weiten Thale des Ohio 
und auf den drei Strömen jelbjt abjpielt, ijt wahrhaft imponirend. Aus 
allen Gebäuden tünt das Puſten und Stühnen der Dampfmajchinen, der 
dumpfe Schlag der Dampfhämmer. Jahrein und jahraus ift die Luft mit 
Ichrillem und braujendem Geräujch erfüllt. Tagsüber herricht faſt eine 
ägyptische Finjterniß, des Nachts Flammen Taujende von Feuergarben auf 
und glühen unzählige Eſſen in die Finſterniß hinaus. Von Ruhe iſt hier, 
an Ddiejer gewaltigen Arbeitsjtätte, falt niemals die Nede. Denn nicht nur 
das Eijen allein drängt hier Taujende und Taujende von Menjchenhänden 
nad) den Majchinen, die fie in Betrieb erhalten; es find. noch zahlreiche 
andere ‚Fabrifen vorhanden, denen der Titane Dampf dienjtbar gemacht 
iſt und die im eine Reihe gejtellt — wie Hejle-Wartegg behauptet — eine 
einzige geichlofiene Gebäudefette von 35 englijchen Meilen bilden würden. 

Wollten wir zum Schluſſe die Dampfarbeit in ihrem ganzen Umfange 
in Betracht ziehen, dann müßten wir noch der zahlreichen majchinellen 
Einrichtungen in allen industriellen Branchen gedenken. Hier wachjen die 
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Ziffern ins Unglaubliche. Die Schafwoll:Induftrie beijpielsweije verarbeitet 
jährlih circa 53 Millionen Gentner Rohſtoff zu Geweben im Gejammt- 
werthe von durchichnittlich 900 Millionen Gulden (!) und beichäftigt eine 
volle Million Menjchen. Das Salt’iche Etablifjement bei Bradford befigt 
1200 Webjtühle, auf denen täglich 30.000, oder jährlich 5688 Millionen 
Ellen Rohftoff verarbeitet werden — eine Leiltung, die ſelbſt auf engliichem 
Boden unerhört it. Im ganzen Bezirfe von Bradford werden jährlich 
allein bei 16.000 mechanijche Webftühle mit über 200.000 Spindeln her— 
geftellt, von denen ein größerer Bruchtheil zum Exporte gelangt... . Noch 
großartiger aber gejtaltet fich die Baummvoll-Fnduftrie. Im Jahre 1877 betrug 
die Spindelzahl in den britiichen Baumwoll-Spinnereien 39'/, Millionen — 
gegen circa 31 Millionen Spindeln in allen anderen Ländern der Erde 
zujammengenommen, Hierbei wurden 74 Millionen Ballen Rohſtoff ver- 
arbeitet und ein Productionswerth von circa 70 Millionen Livre Sterling 
erzielt. In Lancaſhire und den angrenzenden Dijtricten allein giebt es 
1900 Baumwoll-Spinnereien und Webefabrifen, deren Anlagekoſten annähernd 
auf 600 Millionen Gulden zu jchäßen find. 

Das Beftreben des menschlichen Geiltes, die Handarbeit in Maſchinen— 
arbeit zu verwandeln, hat zu Nejultaten geführt, von welchen fich Die 
Begründer der erjten majchinellen Techniken wohl jchwerlich etwas träumen 
ließen. Bei der Großinduſtrie, bei der es ſich entweder um die Verarbeitung 
ungeheuerer Mengen von Rohjtoffen, oder (wie im Hüttenbetrieb) um das 
Aufgebot gewaltiger mechantjcher Kräfte handelt, ift diejer Fortſchritt vielleicht 
weniger auffällig, als auf den vielen Gebieten der Kleininduftrie. Ja ſelbſt 
im engiten Bereiche der individuellen Thätigkeit macht fich die Mafchinen- 
arbeit geltend. Um dies zu erläutern, bedarf e3 nur der Nennung eines 
einzigen maschinellen Apparates — der Nähmajchine. Die erſten Verjuche, 
das Nähen durch Majchinenarbeit zu erjegen, veichen weiter zurüd, als 
man allgemein annehmen follte, doc) gingen die diesbezüglichen Erfindungen 
bald verichollen. Im dritten Decennium unjeres Jahrhunderts war es ein 
Franzoſe, Barthelemy Thimonnier, der mit einer Erfindung Diejer 
Art hervortrat. Sein Schickſal war dasjenige jo vieler bahnbrechender 
Neuerer: Entbehrungen, Enttänichungen, der Unverjtand der Menge. Wie 
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wurde die Nähmajchine in Amerifa erfunden. Hier war es Walter Hunt, 
der das Princip Löfte und zwar in fo glücklicher Weile — er hatte jeine 
Idee an die Operation des Webens angeknüpft — da die Erfindung 
definitiv gefichert jchien, Indeß jollte auch Hunt die Früchte der neuen 
mechanischen Errungenschaft nicht einheimjen. Niemand schenkte derjelben 
ernftliche Aufinerkiamfeit, und der Apparat wanderte in die Rumpelkammer. 
Unter den Millionen von Gleichgiltigen gab es aber eine Ausnahme, einen 
jungen Majchinen-Conftructeur in Maflachufetts, Namens Elias Howe, 
der an dem Principe der Hunt'ſchen Majchine feithielt und nach lang- 
jährigen Verſuchen in der Mitte der vierziger Jahre endlich mit dem eriten 
Apparate diejer Art an die Deffentlichkeit trat. Ein Wettfampf zwiichen der 
von Howe conftruirten Nähmafchine und einer Anzahl der gewandtejten 
Näherinnen jollte über das fernere Schidjal der erfteren enticheiden. Der 
Sieg lag zwar unbeftritten auf Seite des Erfinders, dennoch aber wendete 
fich die Menge gleichgiltig ab, jo daß Howe nad) England ging, um jeine 
Erfindung zu verwerthen. Hier gerieth der Erfinder in Geldverlegenheiten, 
aus welchen ihn nur der Berfauf feiner Maſchine retten konnte. 

Sp ftanden die Verhältniife Howe’s, als zu Ende der fünfziger 
Jahre eine neue Nähmajchine in New-York auftauchte. Diesmal zeigte das 
Publikum größeres Interefie wie vorher, obwohl das Fabrikat im Großen 
und Ganzen kaum etwas Anderes, als eine Nachahmung der Howe'ſchen 
Erfindung war. Ein erfolgreicher Proceß brachte den MajchinensIngenieur 
aus Maſſachuſetts wieder auf die Beine, und er fchritt eben zur Herſtellung 
neuer Majchinen, als ihm ein neuer, gefährlicher Eonceurrent in den Weg 
trat — Iſaak Merrit Singer, ein gebürtiger Heidelberger, der mit der 
Gejchiclichkeit des Mechanifers den weiten Horizont des Faufmänniichen 
Talentes verband. Zwar die Singer'ſche Majchine zeigte gegenüber der 
Howe’ichen feine wejentliche Verbeſſerung; Energie und Gejchäftsgeift, ver: 
bunden mit dem ehrlichen Streben nad) größtmöglicher Vervollkommnung 
der neuen Erfindung, machten indeß Singer zum Helden des Tages. Diefer 
Erfolg jollte auch für Howe jeine bedeutungsvollen Folgen haben. Lebterer 
hatte nämlich auch gegen jeinen glüdlichen Goncurrenten einen Proceß 
wegen unbefugter Nachahmung einer bereits gemachten Erfindung angejtrengt, 
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Sollen wir auch nod) aller übrigen induftrielleu Branchen gedenken, 
die einzig und allein dem Dampfbetrieb ihren immenjen Aufichwung ver- 
danken? Wir glauben, daß obige Daten genügen dürften, um dem Leſer 
den Beweis zu erbringen, daß >Dampf und Eijen« dermalen ‚die welt- 
beherrichenden Eulturfactoren find und, aller menjchlichen Berechnung nad, 
bis in umabjehbare Zukunft jolche bleiben werden! ... 





Schmieden eines £ocomotioprades 





































































































Hodbau über dem Koblenichadht, 


„Schwarze Diamanten.” 


2 13 die erjte Locomotive vor den Augen Georg Stephenjon’s 
vorüberjaufte, jagte diejer zu jeiner Umgebung: »Nicht durch 
die Kraft des Dampfes wird diefe Machine vorwärts bewegt, 





ondern durch die Kraft der — Sonnenwärme« . . Man 
gefällt jich in der That, diefer Ansicht eine wiſſenſchaftliche Grundlage zu 
geben. Die neueren Unterjuchungen über das mechanische Mequivalent der 
Wärme haben dargethan, daß die Kraft, welche der Dampfmajchine den 
Brennftoff reftituirt, das Product der im Kohlenſtoffe verdichteten Sonnen— 
wärme jei, durch welche in einer früheren geologischen Epoche die Stein: 
fohle gebildet wurde. Diejelben Unterjuchungen haben dargethan, daß Licht, 
Wärme und Kraft nur die drei Dajeinsformen eines und desjelben Agens 


jeien. Wer aljo bei der Heizung der Dampffejjel die Steinkohle durch irgend 
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etwas Anderes erjegen, oder auf die Erfindung eines neuen wohlfeileren 
Bewegungsmittels rechnen wollte, thäte weiter nichts, als daß er den Kohlen— 
jtoff an die Stelle des Kohlenſtoffes jeßte. 

Diefe Theorie von der »gefeffelten Sonnenwärme« (ein hervorragender 
Phyſiker meint: »die Kohle iſt weiter nichts als Sonne im Keller«) brachte 
Simonin auf die phantaftiiche Idee, ob die ungeheuere Menge von Sonnen: 
hige, welche Tag für Tag verloren geht, nicht auf irgend eine Weile — 
etwa durch den Gebraud) riefiger archimediicher Spiegel — nußbar zu 
machen wäre. Dieje Idee braucht wohl faum weiter ausgeführt zu werden. 
Sie dämmerte übrigens in dem Kopfe des franzöftichen Gelehrten zu einer 
Zeit, als in allen Ländern die Bejorgni rege wurde, die Steinfohlen- 
Production fünnte möglicherweile rajcher ihr Ende erreichen, als man allgemein 
annimmt. 

Bevor wir auf die vielartigen Angelegenheiten der Kohlenproduction 
eingehen, ericheint e3 ung am Platze, einige Bemerkungen geologiicher Natur 
vorausgehen zu laſſen. Wo eine regelrechte Reihenfolge aller geologischen 
Formationen ftattfindet — ein VBerhältniß, welches freilich in dei jeltensten 
Fällen zutrifft — liegt die Steinfohlen- Formation auf den Grauwaden- 
und Thonschiefermaflen, den rothen GConglomeraten und Sanpdfteinen der 
devoniichen Formation. Ihren Namen hat fie von den in ihr enthaltenen 
zahlreichen und mächtigen Schichten der Steinfohle, die im Laufe 
unbeſtimmter langer Zeiträume aus den Reſten eines überaus mächtigen, 
üppigen Pflanzenwuchſes jich durch Umwandlung gebildet haben. Die Reſte 
von Thieren und Pflanzen, die fich in dieſen Schichten oder an deren 
Begrenzungen finden, zeigen an, ob die Kohle am Rande jalziger oder ſüßer 
Gewäſſer entftanden ift. 

Die unterfte Schicht der Nohlenformation beiteht in der Regel aus 
groben Conglomeraten, die nach oben feiner werden und endlich in Ktohlen- 
jandjtein übergehen. Beides find die Trümmer älterer Formationen, die 
im Waffer mehr oder weniger abgerieben und gerumdet, zufammengeichichtet 
und ſpäter entweder durch Eimvirkung mächtigen Feuers oder durch chemtiche 
Verbindungen zu zufammenhängendem Geftein geworden find. Der Sand— 
jtein ift mitunter jo feit, daß man aus ihm Mühliteine zuhauen kann, 
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Lepidodendren find. Die Oberfläche zeigt eine von dem Stamme verjchiedene 
Punktirung und Zeichnung. Erſt als es gelang, zufammenhängende Reſte 
der ganzen Pflanze aufzufinden, fam man der Sache auf den Grund. 

In und über der Kohle lagern in mehr oder weniger erhaltenen oder 
umgewandelten Maſſen oder in Abdrüden die Reſte einer Sumpf: und 
Strandvegetation. Im Scieferthon finden ſich allenthalben die Calamiten. 
In allen Richtungen liegen die plattgedrüdten, zerbrochenen Stämme über: 
einander. So weit man an diejen jchwer zu unterfuchenden Reſten erjehen 
fann, bejtanden. die Calamiten, wie unjere Schadhtelhalme, aus einem 
ſchwammigen Marfeylinder mit langgejtredten, röhrigen, ziemlich weiten 
Zellen; die Marfichicht war mit einer dünnen, holzigen, entweder glatten oder 
mit Längsftreifen bezeichneten Rinde umhüllt. Diefe Rinde ijt nun in Kohle 
vertvandelt, der Marfeylinder aber durch eingedrungene Steinmaſſe erſetzt. 
Gewöhnlich findet man nur diefe Steinmajje, die die Form der Calamiten- 
jtämme angenommen hat, und zwar meijt ohne die Rinde, die allein fir 
die Unterſuchung harakteriftiiche Merkmale abgeben fann. Die Wurzeln der 
Galamiten find die, kurz und nad) unten zuderhutartig zugeipist. Sie 
wurde anfangs, wie erwähnt, für eine jelbititändige Pflanzenbildung gehalten. 
Es ift nicht unmwahricheinlich, daß die Unnularien, Witerophyliten und 
Sphenophyllen, die von Vielen für jelbjtitändige Pflanzenformen gehalten 
werden, ebenfall® Theile der Calamiten find, und zwar die oberen Theile 
der Stämme und die Zweige. 

Nicht minder zahlreich find die Sigillarien (Siegelbaum) und die 
ihnen ähnlichen Syringodendren: ſtarke Baumjtämme mit den in regel- 
mäßig fich Freuzenden Linien gejtellten Narben der Blatttiele, die ihnen 
den Namen gegeben haben. Die prächtig gezeichneten Rinden finden fich oft 
in ausgezeichnet jchön erhaltenen Eremplaren. Den Blättern und Früchten 
nach zu urtheilen, war dieſe Pflanzenform den Bärlappgewächien verwandt, 
nur daß die jchlanf gewachienen, ſchwach verzweigten Fräftigen Stämme 
eine Höhe von 20 bis 30 Meter und eine Stärke von 1 bis 1'/, Meter 
erreichten. Wie riefige Beſen ragten dieſe jonderbaren, dicht beblätterten 
Stämme empor und vereinigten ſich zu geichloffenen dichten Wäldern. Eine 
verwandte Familie bildeten die Kepidodendren oder Schuppenbäume: jtärfer 





Schwarze Diamanten. 21 


verzweigte Bäume, die eine Stärke von mehr als 1 Meter, eine Höhe von 
mehr als 30 Meter erreichten; die Stämme find mit elliptijchen Blatt- 
narben bededt, die Zweige mit langen, jchräg abjtehenden Blättern dicht 
bejet; an den Enden ftehen die aus jchildförmigen Dedblättern (ähnlich 
wie bei den Zapfen umjerer Fichten und Tannen) zufammengejegten Frucht 
zapfen mit ihren runden Samen, die man Lithofarpen nennt. 
Palmenformen fommen in der Steinkohlen-Formation nur ausnahms- 
weile vor. Auch die Coniferen oder eigentlichen Zapfenbäume find jelten in 
den Kohlenjchiefern, häufiger noch in den oberen Gejteinsichichten anzutreffen. 





Forder hund 


Bisweilen finden ſich hier die Stämme derſelben in Kieſelerde, kohlenſaurem 
Kalk oder kohlenſaurem Eiſenoxydul verſteinert, und ſolchen Exemplaren 
verdanken wir dann die wichtigſten Aufſchlüſſe. An einem unweit der Wettiner 
Gruben gefundenen ſtattlichen Araucarites zählte man über tauſend Jahres— 
ringe! Ab und zu hat man Stämme oder Stammestheile von 2 Meter 
Dide und 20 Meter Höhe in jolden Maſſen gefunden, daß man auf 
anjehnliche Wälder jchließen darf. 

In ungeheueren Mengen, großartiger Mannigfaltigfeit und außer— 
gervöhnlicher Größe haben Farnfräuter gewuchert. Die verbreitetiten 


Formen waren Neuropteris mit jchönen, großen, meist ganzrandigen 
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Fiederblättchen, die vielverzweigten und gefiederten Arten der Sphenopteris 
und die mit langen, dichtbeblätterten Fiedern verjehenen Formen der 
Pecopteris u. A. m. Europa hat etwa 60 lebende Farnarten, während die 
Steinfohlen-fzormation deren nicht weniger als 250 aufzuweiſen hat. 

Und was für ein Thierleben war jener Periode eigen? Es find Die 
Kleinigkeit von 2000 Arten durch Berfteinerungen und Abdrüde befannt, 
von denen mehr als die Hälfte den Mollusfen und Weichthieren angehört. 
Auch Fische Find nicht jelten, dann Scorpione, Spinnen, Käfer, Nebflügler 
— die erjten luftathmenden Thiere, deren die devoniſche und filuriiche 
Periode noch entbehrte. Knochengerüſte von Sauriern, wie fie im den 
jüngeren Kalfichichten der Lias häufig vorfommen, find in den Steinfohlen- 
Ichichten nicht jo deutlich erhalten. 

Aus der Fülle der Arten und der Menge der Individuen unter den 
Farnkräutern und ähnlichen Pflanzen jchließt man auf ein jehr heißes und 
jehr feuchtes Klima, welches zur Zeit der Steinfohlenperiode ohne Unter: 
ichied der Zonen auf der ganzen Erde geherricht haben muß. Denn wo 
ſich auch Steinfohlen finden: in Grönland oder Afrifa, Amerika oder Dit: 
alien, in der Magelhaensitraße oder auf Spigbergen: überall tritt der— 
jelbe Pflanzentypus uns entgegen, und gewöhnlich find es jogar diejelben 
Pflanzenipecies. Unermeßliche Zeiträume find demnach nöthig geweſen, um 
die flimatiichen Verhältnifie in die heutigen umzuvandeln!... 

Es war England, das zuerit die ernite Frage aufwarf, ob bei der 
riefigen Steigerung des Verbrauches nicht über furz oder lang die Kohlen: 
ſchätze der Erde ſich erſchöpfen würden. Die gejammte civilifirte Welt, 
welche die ungehenere Tragweite dieſer Angelegenheit fofort erfaßte, gerieth 
in Aufregung. Es wurden die finnigjten, mitunter freilich etwas vagen 
Berechnungen angejtellt, und die größten Peſſimiſten wußten genau den 
Termin anzugeben, wann der Kohlenvorrath der Welt jein Ende erreichen 
und wir mit unferen Gulturmitteln Schiffbruch erleiden würden. Jevons 
berechnete fpeciell die Erichöpfung der engliichen Kohlenfelder und jomit 
das Ende der engliichen Kohlenproduction für das Jahr 1965, Armitrong 
für das Jahr 2072, und ein eigens zur Beantwortung diejer Frage zuſammen— 
gejegter Parlaments-Ausihuß für das Jahr 3100... »Wir zehren von 
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einem Capital — hieß es in einer Parlaments-Sitzung — das ic) nicht 
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gewonnen werden fünnen, erſieht man daraus, daß der Abbau des Kohlen— 
jeldes am Mifjouri allein jährlich 100 Millionen Tonnen für eine Zeit- 
dauer von circa 1300 Fahren zu liefern vermag... 
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Fiederblättchen, die vielverzweigten und gefiederten Arten der Sphenopteris 
und die mit langen, dichtbeblätterten Fiedern verjehenen Formen der 
Pecopteris u. A. m. Europa hat etwa 60 lebende Farnarten, während die 
Steinfohlen-fzormation deren nicht weniger als 250 aufzuweiſen hat. 

Und was für ein Thierleben war jener Periode eigen? Es find Die 
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ſich auch Steinfohlen finden: in Grönland oder Afrifa, Amerika oder Dit: 
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Berechnungen angejtellt, und die größten Peſſimiſten wußten genau den 
Termin anzugeben, wann der Kohlenvorrath der Welt jein Ende erreichen 
und wir mit unferen Gulturmitteln Schiffbruch erleiden würden. Jevons 
berechnete fpeciell die Erichöpfung der engliichen Kohlenfelder und jomit 
das Ende der engliichen Kohlenproduction für das Jahr 1965, Armitrong 
für das Jahr 2072, und ein eigens zur Beantwortung diejer Frage zuſammen— 
gejegter Parlaments-Ausihuß für das Jahr 3100... »Wir zehren von 
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Ohr des Philanthropen jchlägt, mag dies von dem Eijengedröhne, Majchinen- 
gerafiel und Dampfhammergetöje herrühren, welche menichliche Laute taujend- 
fach überdröhnen. ; i 

Das Ohr bleibt aljo unempfänglich; weniger das Auge. Und was 
diejes wahrnimmt, ift häufig betrübend genug. Um jogleich mit dem kraſſeſten 
Beijpiel bei der Hand zu jein, weijen wir abermals auf England Hin, die 
urthümliche Heimftätte der Dampfarbeit, der Eijen- und Kohlenproduction. 
Dort giebt es einen ausgedehnten Landjtrich, welcher den bezeichnenden 
Namen -Black Eountry«e — »Schwarze Gegend« — führt. Dieje Gegend, 
welche wahrlich fein Paradies ijt, befindet fich in der Grafichaft Staffordihire 
und ijt mit dem näheren und weiteren Bereiche von Birmingham identiſch. 
Hier, wo James Watt in Gemeinjchaft mit dem unternehmenden Beſitzer 
des Soho-Etablifjements zum erjten Male der majchinellen Arbeit Bahn 
brach und jo den Menjchen von den jchwerjten Arbeitsleiftungen zu ent— 
(ajten gedachte, zeigt das Arbeiterleben die häflichiten Seiten. Die » Schwarze 
Gegend« iſt, troß alles Arbeitsdranges, der anderwärts jo viele Lichtblicke 
hat, eine der traurigjten Werfftätten der Welt. In Ruß und Kohlendunft 
liegen zaflreiche Dörfer, in deren Eijen die Gluth faſt nie erlischt. Bei 
ihrem Scheine hantiren und hämmern Alt und Jung, Groß und Klein, 
hauptjächlich aber Frauen und Mädchen, denen der größte Theil der Arbeit 
aufgebürdet ift, und die dabei den fargiten Lohn ernten. Der Reit ift 
Schmutz, Verwahrlojung, Rohheit und Trunfjucht. Wohl legen auch die 
Männer Hand an, aber was fie verdienen, rinnt in die Gurgel. In den 
eriten Tagen der Arbeitswoche jtehen fajt nur Weiber und Mädchen, häufig 
mit entblößtem Oberförper, am Amboß. Daheim vegetiren die Kinder, 
bungern und verwahrlojen; der Gatte verjenkt fich in die Geheimnifje der 
Schnapsflaiche und betet zu den drei Göttern des »Black Country: Gin, 
Whisky und Brandy. Viele Burjche heiraten nur, um verjorgt zu werden, 
d. h. ihre Frauen für ſich arbeiten zu lafjen. Und dieje Arbeit iſt wahrlicd) 
feine leichte, denn man erzeugt hauptjächlich ſchwere Ankerketten . . . Junge 
Mädchen in der Stettenichmiede!... Man Hat wohl nicht nöthig, diejen 
Sag mit weitläufigen Commentaren zu verjehen... Wenn dann nad) 
ihwerer Tagesarbeit die Ejjengluth erliicht und die Sterne durch den 
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Kohlendampf und Ruß unſtet Flimmern, eilt das abgehegte Weib heim und 
fegt fich, jelber hungrig, zu den hungrigen Kindern, indeß der Familien— 
vater jeine Schillinge auf den Altar der Saufbruderichaft niederlegt. 

Auf diefe und ähnliche Ericheinungen werden wir am Schluffe diejes 
Abjchnittes noch zurückkommen, denn die Kohle greift vermöge ihrer umiver: 
jellen Bedeutung tief in das jociale Leben ein. Mit Necht hat ein geift- 
voller volfswirthichaftlicher Schriftiteller — Alerander Peez — die Sohle 
al3 den wirkſamſten Helfer bei Löſung der jocialen Fragen bezeichnet. Dort, 
wo die tohlenproduction — wie in England — enorme Mengen in Umſatz 
bringt und fie den verjchiedenen indujtriellen Zwecken zuführt, wird fie jelber 
zu einem hervorragenden Induftriezweige, und dann müſſen logiſcher Weile 
die oben berührten Webeljtände noch greller zu Tage treten. Dazu fommt, 
daß in England die frühzeitige Entwidelung der Induftrie gleichzeitig eine 
frühzeitige Steigerung der Kohlenproduction bedingte, wodurch jenes Land 
gegenüber dem Gontinente einen Vorſprung von mehr als einem halben 
Jahrhunderte gewann. 

Die großbritannischen stohlenfelder haben eine enorme Ausdehnung. 
Sie bededen einen Flächenraum von faſt 7000 englischen Geviertufeilen, von 
denen auf das eigentliche England drei Viertel, auf Schottland ein Viertel 
entfallen. In Irland find die Kohlenfelder geringfügig und nur von localer 
Bedeutung. Bon den englischen Kohlenfeldern Liegt etwa die Hälfte jenes 
Flächengebietes zu Tage, während die andere Hälfte von jüngeren Schichten 
überlagert iſt. Die Flötze find von regelmäßiger Schidjtung, was einen 
leichteren Abbau ermöglicht und dag Abteufen vieler Schachte nicht noth— 
wendig macht. Allerdings liegen die Flöße meiſt in bedeutender Tiefe, jo 
daß die Abteufung des Schachtes bedeutende Kosten erheifcht. Der berühmte 
Monktwearmouth-Schacht mußte bis in eine Tiefe von über 500 Meter ab- 
getenft werden, und benöthigte man zu dejjen Herjtellung — da »ſchwimmendes 
Gebirge« (waſſerreiche Schichten) zu bewältigen war — zwanzig Jahre. 
Die Waſſermengen, welche ausgepumpt wurden, betrugen pro Stunde über 
8000 Hektoliter. 

Die Koſten eines großen Schadjtes belaufen fich oft bis zu einer 
Millionen Gulden, Daraus erwächſt die Nothivendigkeit, große Streden 





Schwarze Diamanten. 125 


Ohr des Philanthropen jchlägt, mag dies von dem Eijengedröhne, Majchinen- 
gerafiel und Dampfhammergetöje herrühren, welche menichliche Laute taujend- 
fach überdröhnen. ; i 

Das Ohr bleibt aljo unempfänglich; weniger das Auge. Und was 
diejes wahrnimmt, ift häufig betrübend genug. Um jogleich mit dem kraſſeſten 
Beijpiel bei der Hand zu jein, weijen wir abermals auf England Hin, die 
urthümliche Heimftätte der Dampfarbeit, der Eijen- und Kohlenproduction. 
Dort giebt es einen ausgedehnten Landjtrich, welcher den bezeichnenden 
Namen -Black Eountry«e — »Schwarze Gegend« — führt. Dieje Gegend, 
welche wahrlich fein Paradies ijt, befindet fich in der Grafichaft Staffordihire 
und ijt mit dem näheren und weiteren Bereiche von Birmingham identiſch. 
Hier, wo James Watt in Gemeinjchaft mit dem unternehmenden Beſitzer 
des Soho-Etablifjements zum erjten Male der majchinellen Arbeit Bahn 
brach und jo den Menjchen von den jchwerjten Arbeitsleiftungen zu ent— 
(ajten gedachte, zeigt das Arbeiterleben die häflichiten Seiten. Die » Schwarze 
Gegend« iſt, troß alles Arbeitsdranges, der anderwärts jo viele Lichtblicke 
hat, eine der traurigjten Werfftätten der Welt. In Ruß und Kohlendunft 
liegen zaflreiche Dörfer, in deren Eijen die Gluth faſt nie erlischt. Bei 
ihrem Scheine hantiren und hämmern Alt und Jung, Groß und Klein, 
hauptjächlich aber Frauen und Mädchen, denen der größte Theil der Arbeit 
aufgebürdet ift, und die dabei den fargiten Lohn ernten. Der Reit ift 
Schmutz, Verwahrlojung, Rohheit und Trunfjucht. Wohl legen auch die 
Männer Hand an, aber was fie verdienen, rinnt in die Gurgel. In den 
eriten Tagen der Arbeitswoche jtehen fajt nur Weiber und Mädchen, häufig 
mit entblößtem Oberförper, am Amboß. Daheim vegetiren die Kinder, 
bungern und verwahrlojen; der Gatte verjenkt fich in die Geheimnifje der 
Schnapsflaiche und betet zu den drei Göttern des »Black Country: Gin, 
Whisky und Brandy. Viele Burjche heiraten nur, um verjorgt zu werden, 
d. h. ihre Frauen für ſich arbeiten zu lafjen. Und dieje Arbeit iſt wahrlicd) 
feine leichte, denn man erzeugt hauptjächlich ſchwere Ankerketten . . . Junge 
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(and auszeichnet. Andere Kohlenreviere find Lancaſhire und Staffordihire 
(Black Countrye). Die bedeutiamften aber find jene in Süd-Wales, welche 
eine Ausdehnung von faſt 1500 engliichen Geviertmeilen und die berühmten 
Schiffbau⸗, Seehandels- und Eijeninduftrie-Pläge Swanſea und Cardiff zu 
Gentralpunften haben. In demjelben Bereiche liegt der Induftrieort Merthyr⸗ 
Tydfil, vielleicht der größte Hüttenort der Erde, denn es werden bier 
jährlich circa 170.000 Tonnen Eijen producirt. Das ganze Thal, in welchem 
die Stadt liegt, befitt einen jteinernen Wald von Schloten. Es war bier, 
zu Merthyr-Tydfil, wo im Jahre 1804 — wie fich der Lejer aus dem 





Koblenarbeiterinnen in £e Creuiot. 


einleitenden Capitel Ddiejes Werkes erinnern wird? — auf den Damals 
bejtandenen Kohlenbahnen von Richard Trevethid und Vivian der erite 
Verjuh in der Dampf-Locomotion gemacht wurde. Das Etabliffement 
Bivian’s. hat ſich jeitdem zu großartiger Entwidelung aufgeſchwungen und 
iſt jedenfalls das zweitgroßartigite jeiner Art in ganz England. Man 
braucht nur einen Blid auf die beigegebene Jlluftration zu werfen, um 
von der Großartigfeit dieſer Anlage überzeugt zu werden. 

Befanntlih hat die Kohlenproduction in früheren Jahrhunderten 
unmittelbar Beranlafjung zur Heritellung von Spurbahnen gegeben. Die 
Ausbefjerung ſchadhafter Wegitreden durch Bedeckung mit Balken und Dielen 








—000 

NIKI 

INN 

LIU] | 
UN N Y 


hl 
„alt 


! 


9 
| Im ui | 
Sul 
4 
a 
N 


Mu 
N 


























id» lVales.) 


_ 


( 


Das Etabliffement Divian in Swanſea. 





Schwarje Diamanten. 729 


führte auf die Idee, die in den Gewerfen ins Leben gerufene Einrichtung 
ies geichah 


5) 
a 


(der Spurbahn) auch unter freiem Himmel zu erproben. 
denn auch in der That im SKohlenreviere von Newcaſtle und zwar durch 
einen gewiſſen Beaumont, einen unternehmenden Mann, der jeinen Kohlen— 
vehifeln den Namen »Waggons« beilegte, woraus ſich jchließen läßt, daß 
diefe auf firirter Spur befördert wurden; das war im Jahre 1602, Im 
XVII Jahrhundert war das hölzerne 
Spurbahn-Syitem im Dienfte der 
Stohlenförderung bereits jehr ent- 
widelt. Aus der Abbildung einer 
Newecaftler Spurbahn aus dem 
Jahre 1765 entnimmt man, daß Die- 
jelbe aus eichenen Querſchwellen be- 
Itand, die in Entfernungen von 2 bis 
3 Fuß auf das vorher jorgfältig 
nivellirte und geebnete Terrain gelegt 
wurden und zur Unterlage von circa 
°,,zölligen Langhölzern (Schienen) 
dienten, welche die Spur firirten. Die 
Langhölzer hatten nämlich ein vier: 
fantiges Profil, die Räder dagegen 
an der inneren Seite einen Spurkranz. 
Die Bahn zwiichen den Langjchwellen 
wurde aus feitem Steinichlag her: 
gejtellt. Bahnen diejer Art, welche — * en. 
immer nur von einem Wagen mit je einem Pferde befahren wurden, erjtredten 
ſich bis auf Entfernungen von je 10 Meilen. Eigenthümlich ift die Art, wie 
man den Krümmungen in der Bahnanlage auswich. Man führte nämlich 
die Linien, jtatt in Curven, in Zickzacks aus und jchaltete in den Winfel- 
punkten hölzerne Drehicheiben ein. Auch zu dem Hilfsmittel der Weiche griff 
man, um den einander begegnenden Wagen das Ausweichen zu ermöglichen. 
Ueber die Größe der älteren Kohlenproduction liegen jtatijtiiche Daten 


nicht vor. Nach E. v. Scherzer wurde diejelbe im Jahre 1845 auf circa 
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345 Millionen Tonnen geichäbt, ftieg 1860 auf mehr als 807 Millionen 
Tonnen, 1872 auf 1255 Millionen und erreichte bei verhältnigmäßig ſtarkem 
Rückgange der Verkaufspreife im Jahre 1878 etwa 133 Millionen Tonnen 
mit einem Erlös von über 464 Millionen Livre Sterling. Das lebhafte 
Sejchäft, welches zu Beginn des abgelaufenen Jahrzehnts Platz griff, hatte 
die Zahl der aufgejchlofienen Gruben zwar allenthalben enorm geiteigert 
und gewaltige Capitalanlagen hervorgerufen, doch trat alsbald ein ent- 
ſchiedener Rückſchlag ein, jo daß in dem kurzen Beitraume von fünf Jahren 
(1873 bis 1878) ein Ausfall des Erträgnifjes von ungefähr 40 Millionen 
Livre Sterling zu verzeichtren war, troß der quantitativ größeren Ausbeute. 
»Eine noch jchiwerere, weil mit jedem Fahr jteigende Benacdhtheiligung hat 
die Kohleninduftrie durch die veränderte Richtung der Eijenproduction zu 
beitehen. Der Stahl hat das Eijen beim Schiffbau, auf Eiienbahnen, bei 
Dampffefjeln u. ſ. w. zu verdrängen begonnen, und der Bellemerproceh 
drüct den Verbrauch der Kohle auf ein Minimum herab. Man versichert, 
daß von den 20 Millionen Tonnen Kohle, welche noch im Jahre 1873 
zur Herjtellung von Walzeifen verwendet wurden, heute faum mehr als die 
Hälfte benöthigt wird.« 

Was die übrigen VBerhältnifje der englischen Kohlenproduction anbetrifit, 
halten wir uns — ohne das meritorijche und ftatiftiiche Detail zu berüd- 
fichtigen — an den fachmänniſchen Bericht Pechars und Peez', eine der 
vorzüglichiten Arbeiten, welche über die >»mineraliiche Stohle« bejteht. In 
diefem Berichte wird vorerit conftatirt, daß neben den vorstehenden That— 
jachen hauptjächlich die mehr und mehr vor ſich gehende Erjchöpfung der 
alten großbritanniichen Kohlenlager jchwer in die Wagjchale zu fallen 
beginne. Es läßt fich nicht leugnen — heißt eg dort — daß einige ältere 
stohlenwerfe ſtark im Abnehmen begriffen find. In Shropihire find die 
weſtlichen Baue ſchon im Jahre 1873 öde und von den Arbeitern verlafjen 
geweien. In Staffordihire it das berühmte Dudley-Flötz der Entkohlung 
nahe. Den Kohlenfeldern von FFlintihire gab man ſchon im Jahre 1865 
nur mehr einen Vorrath von 20 Millionen Tonnen, und auch im Norden 
jind große Streden ſchon völlig ausgefohlt. Dies trifft natürlich gerade die 
qualitätsmäßig beiten und dabei jeichteren und leichter abzubauenden Flötze. 
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Zu diejem fachmänniſchen Urtheile fünnten wir eine große Zahl von 
erſchütternden Vorfällen hinzufügen. Wir glauben indeß, daß die Mittheilung 
einer der graufigiten Katajtrophen dem Lejer genügen dürfte. Sie trug ich 
allerdings nicht auf englijchen, jondern auf franzöfiichem Boden zu, aber 
das ändert nichts an der Sache. Es handelt fich in diefem Falle um die 
Gruben von Lalle bei Beſſeges (Departement Gard). Ein Bericht erzählt 
hierüber: Es war am 11. October (1862) zwiſchen 3 und 4 Uhr Nach— 
mittags, während eines heftigen Sturmes und bei jehr hohem Wafjerftande 
des Flüßchens Ceze. Die Waſſer zeigten ſich in der Grube plöglich, folgten 
der Neigung der Schichten und jtürzten mit Ungeftüm in die Tiefe. Die 
Grube bejchäftigte in Diejem Augenblide ihre jämmtlichen Arbeiter. Eine 
furchtbare Kataftrophe folgte! Einige Grubenarbeiter hatten Glüd und 
Geiftesgegenwart, durch eine der Spalten zu fliehen; andere jtiegen eilig 
höher durch) einen Schacht, während ihnen das Waller auf dem Fuße folgte. 
Ein Arbeiter rettete jich durch einen Schacht, nachdem er zuvor einen 
Kameraden, der in einem tieferen Niveau arbeitete, raich von der Gefahr 
benachrichtigt hatte. Kaum ans Tageslicht gelangt, läuft der Gerettete einem 
Ausgange zu, bejeftigt den Förderforb an einer Stette und fteigt wiederum 
in die Tiefe, um den dort befindlichen Arbeitern zuzurufen, indeß das 
Waſſer in Strömen herabjtürzte. Er traf auf vier Genofjen, fie ftiegen 
rajch in den Korb — ein Fünfter entfernte fich einen Augenblif und war 
verloren! Raſch ging's aufwärts, aber ebenjo rajch rollte der Retter mit 
dem leeren Korbe wieder zur Tiefe hinab, Er bemerkte einen jungen Arbeiter, 
der fic verzweifelt an das Holzwerf der Gallerie anflammerte. Er nahm 
ihn auf und beförderte ihn nach oben. Und wahrlich, es war hohe Zeit, 
denn einen Augenblick jpäter erfüllten die ftrommeije einftürzenden Waſſer 
diefen ganzen Theil der Grube. Sechs Menjchenleben wurden jo gerettet, 
und es wären noch mehr zu retten geweien, aber es gab feinen Punkt mehr, 
den nicht die Fluth bededt hätte. 

Do halt! Ein Ausgang blieb noch; er lag in der unmittelbaren 
Nähe der Einbruchsitelle dev Waller und hatte fich durch eine Bodenfpalte 
gebildet. In der That erblidte man hier in der Tiefe Lichter. Sofort 
wurden Stride, Die man an den benachbarten Bäumen befeitigte, hinab— 
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ward ſofort abgelöft, jobald er ermattete. In dem Maße, als man tiefer 
fommt, wird die Arbeit wegen Luftmangels jchwieriger. Man mußte Venti- 
latoren in Betrieb jegen; bisweilen fonnten die Lampen nur unmittelbar 
vor der Luftzuführungsröhre brennen. Nach faſt 48ſtündiger Arbeit war 
man endlich jo weit, daß man durch) die trennende Wand mit den Begrabenen 
reden fonnte, Sie theilten mit, daß ihrer drei jeien, und nannten ihre 
Namen. Hierauf wurden die Anftrengungen verdoppelt, und fie wuchſen 
noch, je härter das Gejtein, je ungenügender die Ventilation ſich erwies. 
Die beiten Hauer arbeiteten unmittelbar vor Ort... Endlich nad) vierthalb 
Tagen war man durch. Man fand von den Eingeichloffenen nur noch zwei 
am Leben, der dritte war den Schrednifjen erlegen. Man fand feine Leiche 
in der Tiefe einer Eleinen Höhle, welche den Unglücklichen Schub gewährt 
hatte, Die Geretteten erzählten haarjträubende Dinge über die Einzelheiten 
der Katajtrophe. Als das Waſſer einbrach, flüchteten fie nach dem höchſten 
Punkte der Gallerie, wo jie fich mühſam fejthielten und mit Hilfe ihrer 
Hände und der Hafen der Grubenlampen jene, Feine Höhle gruben, wo 
man fie fand, Das Waſſer nebte ihre Fühe, die Luft — furchtbar come 
primirt — war faum reſpirabel. Alsbald ging das Del aus und Die 
Lampen erloichen... Das Uebrige mag ſich die Phantaſie augmalen. 
Uebrigens fand man im weiteren Verlaufe der Rettungsarbeiten, und zwar 
am dreizehnten Tage, noch zwei weitere Arbeiter — einen älteren Mann 
und einen Knaben — auf, die in ihrem furchtbaren Grabe durch Diele 
lange Zeit das Leben mit — faulem Holze und ihren Ledergürteln, welche 
fie verzehrt hatten, frifteten. Den Durjt konnten fie glücklicherweiie durch 
das nur zu reichlich vorhandene Waſſer ſtillen. 

Neben den riefigen Mengen, welche die. engliiche Kohlenproduction 
dem inländiichen Verbrauche übergiebt, ſpielt die engliiche Kohle auch noch 
eine bedeutende Rolle al3 Ausfuhrartifel. Es giebt feinen Hafen der Welt, 
wohin englische Sohle nicht gelangt, ein Beweis von der Billigfeit Des 
Artikels und der mit ihm in engiter Wechſelwirkung jtehenden englischen 
Induftrie-Erzeugnifje. Eine graphiiche Darjtellung der Kohlenbewegung auf 
unjerer Erde giebt ein nicht minder zutreffendes Bild von den Wegen, 
welche die moderne Givilifation eimichlägt, wie eine Karte der Schiffahrt, 
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Der allgemeinen Bewegung des britischen Kohlenhandels entiprechend 
gejtaltet fich auch der dem erjteren dienende Eifenbahnverfehr. Die englijchen 
Eijenbahnen bewältigen unglaubliche Kohlenmengen. Die London- und 
North Wejtern-Bahn allein befördert wöchentlich circa 225.000 Tonnen 
Kohle, die Great-Eaftern vollends 500.000 Tonnen (circa 25 Millionen 
jährlich). Das letztere Quantum ift ungefähr das doppelte von demjenigen, 
welches die Köln-Mindener, Bergiſch-Märkiſche und Rheinische Bahn zufammen 
im Ruhr-Revier befördern. Von jenem Quantum gehen beijpielsweije allein 
nad dem Eijendiftriet von Cumberland circa 15.000 Tonnen (300.000 Etr.) 
pro Woche. Ein großer Theil wird aus dem für den Kohlenerport jehr 
wichtigen Hafen der North-Eajtern-Bahn, Tyne Dods, ausgeführt, welcher 
nahe dem Ktohlendiftricte der leßteren (bei Durham) liegt; bedeutende Mafien 
gehen nad) den Eijenhütten bei Middlesborough, etwa 30 englijche Meilen 
vom Mittelpunfte de3 Durhamer Kohlenreviers entfernt. Auf derjelben 
Strede befördert die genannte Bahn Eijenerze in der ungeheueren Menge 
von 130.000 Tonnen per Woche (aljo circa 67 Millionen Tonnen jährlid)). 

Die rajche Förderung jo gewaltiger Kohlenmengen, welche bei Betriebs: 
einrichtungen, wie ‚fie bei den continentalen Eijenbahnen üblich jind, einen 
ungeheueren Fahrpark erfordern würden, bedingt jelbftverjtändlich die praf: 
tijchejten Manipulations-Borfehrungen. Dieje beitehen zunächſt darin, daß 
die offenen Güterwagen in England, jowohl die Brivat-, wie die den 
Bahnen gehörigen Wagen, fajt durchgängig mit beweglichen Bodenflappen 
verjehen find. Dieje Einrichtung ermöglicht eine ungleich ſchnellere und weniger 
fojtipielige Entladung, als die anderwärts gebräuchlichen Klappen in den 
Seiten und stopfbraden. Den Eijenbahnen in England fommt diejelbe direct 
nur in den verhältnigmäßig jeltenen Fällen zu Gute, wo diejelben, wie in 
London, die Entleerung der Ktohlenwagen übernehmen. 

Ein hervorragendes Beijpiel bietet die lange und erheblich anjteigende 
Hochbahn, welche vom Bahnhof Kings-Eroß der Great-Ntorthern-Bahn in 
London zu dem anftoßenden Etablifjement der Jmperial-Gaswerfe auf einem 
Viaduet geführt ift. Noch interefjanter find die Anlagen dieſer Art, welche 
bei Middlesborough von den dortigen zahlreichen Hochofenwerfen ausgeführt 
find. Bei allen diejen Werfen in der dortigen faſt ganz flachen Gegend 
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findet fi) eine auf 4 bis 5 circa 10 Meter hohen Pfeilern Tiegende 
Schienenbahn, unterhalb welcher in den durch die Pfeiler gebildeten, circa 
8 Meter breiten Abjchnitten die Magazine für Erze und Coaks liegen. An 
dieje Bahn werden die Eijenbahmwagen zu ebener Erde herangeführt, dann 
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durch eine hydrauliſch bewegte Platte Hinaufgehoben, oben über den betreffenden 
Magazinen mittelft Deffnung der Bodenflappen entladen und auf der ent- 
gegengejegten Seite der Hochbahn durch die hydrauliſche Hebevorrichtung 
wieder auf das Anjchlußgeleife hinabgeſenkt. 

Der größte Kohlenconjument in Großbritannien it jelbjtverjtändlich 
London. Die conjumirte Menge belief jih im Jahre 1872 auf nicht weniger 
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als 6 Millionen Tonnen (120 Millionen Etr.), im Jahre 1878 bereits auf 
85 Millionen Tonnen, Dieje Menge verhält ſich zu derjenigen, welche die 
drei großen continentalen Hauptitädte Paris, Berlin und Wien conjumiren, 
erfahrungsgemäß wie 16:4:2:1. London verbraucht aljo jährlich viermal 
jo viel Kohlen als Paris, achtmal jo viel wie Berlin und jehzehnmal jo 
viel wie Wien. Jene ungeheuere Menge wird, wie erwähnt, in den Kammern 
der auf Biaducten liegenden Bahnen aufgejpeichert. Einige diejer Kammern 
haben einen Faſſungsraum für nicht weniger als 15.000 Tonnen (300.000 Etr.) 
Kohlen, find aber feine Magazine, jondern nur Abladepläße... So iſt 
denn England nicht nur der größte Kohlenproducent und Conſument der 
Welt und nebenher der einzige und eigentliche Nepräfentant des Ktohlen- 
welthandels, jondern es beſitzt auch den größten —— Kohlenmarkt 
in der Weltſtadt London . 

Wenn wir über Die — großen Productionsſtätten der minera— 
liſchen Kohle auf europäiſchem Gebiete Umſchau halten, ſo ſtoßen wir 
zunächſt auf das kleine Belgien, welches nächſt England das älteſte Kohlen— 
fand iſt. Die bedeutenden Lager der Kohle, die dichte Bevölkerung des 
Landes, jeine blühende Induſtrie, die beträchtliche Anzahl natürlicher und 
künstlicher Waſſerſtraßen und ein vorzüglich entwiceltes Eijenbahnne ver: 
leihen dem Lande jeine bedeutfame Stellung unter den Kohlen producirenden 
Gebieten der Erde. Es wäre freilich einzuwenden, daß nicht jene Berhältnifie 
die Kohlenproduction hervorgerufen, fondern daß umgefehrt der Kohlenreich- 
thum das Heine Belgien zu dem gemacht hat, was es ift: ein Sn 
par excellence. 

Die Zahl der Flötze in den belgischen Stohlenlagern, welche ſich 
als ſchmaler, aber langer Streifen von der deutſchen Grenze bei Aachen 
bis zur franzöſiſchen bei Valenciennes erſtrecken, iſt eine ſehr bedeutende, 
doch verurſachen die zahlreichen Verwerfungen in den Schichten und die 
geringe Mächtigkeit der Flötze dem Abbaue mancherlei Schwierigkeiten. 
Zudem liegt die Kohle ſtellenweiſe außergewöhnlich tief, und die belgiſchen 
Kohengruben ſind demgemäß die tiefſten, die es überhaupt giebt. Der Schacht 
der »Viviers réunis« bei Gilly reicht bis in die ungeheuere Tiefe von 
1040 Meter (3290 Fuß) hinab. 


Schwarze Diamanten. 739 


Wie in England und anderwärts, war auch in Belgien der tohlen- 
reichthum unmittelbare Urjache der Entwidelung eines reichen industriellen 
Lebens. Insbejondere verdankt die Eijenproduction und -AInduſtrie ihren 
großartigen Aufichwung ganz und gar der Ktohle. Charleroi, Lüttich, Mons 
ind die Mittelpunfte diejer außerordentlichen Thätigfeit. Es dürften der- 
malen in Belgien über 7000 Dampfmajchinen von zujammen 220.000 Pferde— 
fräften in Thätigfeit ſtehen. Bejchäftigt find etwa 12.000 Arbeiter, und 
das bewältigte Material oder Fabrikat beträgt jährlich durchichnittlich 
280.000 Tonnen (5°6 Millionen Ctr.) Roh-, Guß- und raffinirtes Eijen. 
Die producirte Kohlenmenge dürfte ji pro Fahr durchichnittlich auf 
16 Millionen Tonnen (320 Millionen Ctr.) belaufen, doch macht fich 
bereits eine Auskohlung einzelner Gruben bemerkbar, jo daß eine weitere 
Steigerung der Productionsmenge (die von 1862 bis 1872 etwa 57 Procent 
betrug!) faum mehr zu erwarten iſt. Die Zahl der KKohlenarbeiter in den 
belgiichen Gruben beträgt weit über 100.000. 

Belgien ift eines der wenigen Länder des europätichen Feſtlandes, 
welches einen Theil jeiner producirten Kohlenmengen erportirt. Der haupt: 
ſächlichſte Conſument ift Frankreich, und zwar jpeciell Paris, das übrigens 
auch von deutjcher Kohle zehrt, und zwar im jteigendem Maße, jo daf die 
belgische Kohleneinfuhr wieder zurüczugehen beginnt. Aus diejer Thatjache 
rejultirt, daß Frankreich nicht über die genügend reichhaltigen Kohlenlager 
im eigenen Lande verfügt, um jeinen Bedarf damit zu dedfen. Gleichwohl 
iſt Frankreich nicht jo jehr ein fohlenarmes Land, als es vielmehr ungeheuere 
Mengen an mineraliichen Brennftoffen für jeine großartigen und zahlreichen 
indujtriellen Etablifjements, jeinen ausgedehnten Hochofenbetrieb und jeine 
hochentwidelte Dampfichiffahrt benöthigt. 

Die franzöfiichen Stohlenreviere befinden jich theils im Norden des 
Landes (von der belgischen Grenze bis zum Canal la Manche), theils in 
der Mitte desjelben. Die Kohle aus dem nördlichen Reviere fommt vorzugse 
weile in dem dortigen blühenden Induſtrie-Etabliſſements, in den zahlreichen 
Zucderfabrifen, Spinnereien, Webereien und Majchinenwerkitätten zur Ber: 
wendung. Im mittleren Frankreich ift das bedeutendite Kohlenrevier jenes 
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Neviere lagert die Kohle auf älteren Schichten und bildet eine mit mehreren 
neueren Schichtungen überlagerte Mulde. Verfolgt man das Ausſtreichen der 
Kohlenſchichten in Frankreich, fo erhält man vom Ausgangspunfte an zwei 
parallele Linien: die eine geht von Chagny (nordweitlih von Chälons an 
der Dheune) aufwärts über St. Leger, St. Berain, bis auf die Einjattlung 
von Montchanin, und dann im gleicher Richtung im correipondirenden 
Thale der Bourbince abwärts über Blancy und Le Montceau bis gegen 
Balinges, über 40 Kilometer lang; die andere, in einer Entfernung von 
8 bis 12 Stilometer, ftreift in paralleler Richtung von Couches les Mines 
über Ye Greufot, Montcenis, Toulon jur Arroux, Gueugnon bis zur 
Loire. Der Canal du Centre und die mit ihm parallel laufende Eitenbahn 
von GChälons an der Saöne nad) Digoin an der Loire erichließen das für 
den Verkehr außerordentlich günitig gelegene Beden von Le Creuſot. Nur 
17 Kilometer nordweitlich von diejem Orte erftreckt fich ein zweites Kohlen— 
been, das von Autun und Epinac, wenn man nicht gewillt ift, dieſes als 
eine Ausbuchtung des eriteren Bedens zu betrachten. Der Ichiffbare Arrour 
und zahlreiche Eifenbahnen vermitteln auch hier die Verbindung. 

Das Kohlenlager von Le Creuſot joll an einzelnen Stellen Die 
Mächtigkeit von 50 Meter erreichen. Wurden zu Beginn der Production 
die Gruben auch in wenig rationeller Weile ausgebeutet, jo fanden gleich- 
wohl hier jehr bald die beiten ;Förderungsmethoden Eingang. Heutigen 
Tages iſt die Kohlengewinmung nur noch auf zwei Schachte, St. Pierre 
und St. Paul, beichränft; die anderen werden theils zur Waſſerförderung, 
theils zur Bentilation gebraucht. Die Anfuhr der beiden Gruben gewährt 
einen monumentalen Anblid. Ein gewaltiges Balfengerüfte trägt die Rollen, 
in welchen die jtarfen Kabel gehen, um die mächtigen Käjten jchnell und 
fiher auf» und abgehen zu lafjen. Ein jolcher Kaſten, der mit einem Dache 
von der Form eines Fallichirmes verjehen ift, bewegt fich auf dem ganzen 
Wege in die Tiefe in zwei Fugen von ſtarken Holzpfojten. Wenn das Tau 
reißen jollte, läßt eine bis dahin durch dasjelbe niedergedrückte Feder nad), 
worauf zwei ftarfe Krallen aus Stahl hervoripringen, in die Holzfugen ein- 
greifen umd auf diefe Weiſe den Kaften im Schachte feſtklemmen. Wegen der 
Tiefe der Gruben, die ungefähr 450 Meter beträgt, werden alle Gruben- 
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arbeiter, theil3 um Zeit, theil3 um Kraft zu eriparen, auf dieſem jchnellen 
und gefahrlojen Wege herauf und hinunter befördert. Vom unteren Schadht- 
ende laufen zahlreiche Stollen nach allen Richtungen aus. Zur Förderung 
der Karren werden Maulthiere benützt, die, einmal in die jchwarze Unter- 
welt verjenft, wohl kaum je das Sonnenlicht erbliden. Es befindet ſich 
deshalb in der Gruppe ein fürmlicher Marftall. Die Kohlenwagen find aus 
Eijenbleh in Gejtalt Eleiner vierräderiger Karren. An dem Förderſchacht 
angelangt, werden jie in den großen, zu Tage gehenden Kaſten, der in 
mehrere neben- und übereinander liegende Abtheilungen zerfällt, gebracht 
und ans Tageslicht emporgezogen. Eine riefige Dampfmajchine bejorgt die 
motorische Kraft. 

Selbjtverjtändlich herricht in dieſer Unterwelt die regjte Thätigkeit. 
Am lebhaftejten geht e8 an den Endpunften der Gallerien (»vor Ort«) zu, von 
wo die abgebauten Kohlen durch eigene Arbeiter-Abtheilungen in die Stollen 
gebracht und von da weiter gefördert werden. War man aud) früher wenig 
jorglos beim Abbau der Kohle, jo daß einestheils die Gruben nicht voll 
ftändig ausgebeutet wurden, anderntheils bei unvorjichtigen Manipulationen 
nicht jelten unterirdiiche Brände entjtanden, welche erjt mühſam durch 
Ausfüllen erjtict werden konnten, hat die fortichreitende bergmännijche Technik 
gleichwohl mitbedingt, die unterirdiichen Schäge in möglichjter Vollkommen— 
heit auszubeuten. Sind die Kohlen zu Tage gelangt, jo werden fie von 
den betreffenden Arbeitern in Empfang genommen. Die einen entladen die 
vollen Kohlenwagen und rollen die leeren wieder in den Kaſten, die andern 
leſen die Kohlen aus und clafjificiren fie nach gewiſſen Kategorien; wieder 
andere laden fie in Eijenbahnwagen und bringen fie in die Wäſcherei. 
Hier werden fie mit Hilfe bejonderer Apparate und des Waſſers einer 
vollftändigen Reinigung unterworfen, das »taube Gejtein« von der guten 
Kohle geichieden, dieſe pulverifirt und mit anderen Sorten vermengt. Auch 
dieje Arbeit wird mittelft gewaltiger Majchinen bejorgt und die Wagen 
von ihnen automatiich wieder gefüllt. Ueberall jieht man die Dampffraft 
arbeiten, die Menjchenhände jcheinen nur dazu da zu fein, jeme zu lenken. 
Die Kohlen werden dann noch in bejonderen Defen geröftet, um fie zu 
entjchwefeln und in Coaks, die wegen ihrer gleichmäßigen Verbrennung zur 
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Metallbearbeitung bejonders geeignet find, zu verwandeln... Auch zu 
Le Creuſot it der Mittelpunkt des Kohlenrevieres en großartiges Eta— 
blifjement der Eifeninduftrie, jenes der Firma Schneider & Co., von dem 
im vorangegangenen Abjchnitte bereit$ die Nede war. 

Räumlich zunächit nach Südweſten fortichreitend jtoßen wir auf die 
Pyrenäiſche Halbinjel, die auf dem Gebiete der Kohlenproduction eine 
nur untergeordnete Nolle jpielt. Da peciell in Spanien Kohlen- und Erz 
ſchätze reichlich vorhanden find, jo liegt die geringe Bedeutung der dortigen 
Production offenbar darin, daß Spanien weder ein planmäßig angelegtes, 
dem gewerblichen Leben entiprechendes Eiſenbahnnetz, noch eine hervorragende 
oder auch nur beachtenswerthe induftrielle Thätigfeit aufzuweiſen hat. Die 
Communicationsmittel find ganz und gar ungenügend, namentlich wo es 
fi) um jolche von jecundärer Bedeutung handelt, die aber gerade deshalb 
von großer Wichtigkeit wären, weil fie die Kohlen- und Erzjtätten mit den 
Hauptarterien des inländijchen Verkehrs in Verbindung jegen würden. 

Der geringe eigene Unternehmungsgeiit in Spanien hat die Ingerenz 
des Auslandes gewiffermaßen provoeirt. Dermalen verſorgt ausschließlich 
England die Pyrenäiſche Halbinjel mit Kohle. Dagegen hat ſich Deutichland, 
jpeciell die Firma Krupp, der jpanischen Erze bemächtigt. Diejelbe befigt 
in Nordipanien (bei Bilbao) jehr bedeutende Eifenerzgruben. Um diejelben 
auszubeuten, mußte eim eigener Schienemveg angelegt und em directer 
Dampfichiffahrts-Berfehr vermittelt werden. Dem lebteren dienen 5 eigene 
Dampfichiffe, deren Zahl ſich aber als unzulänglich erwies. Der tägliche 
Import ift noch nicht bedeutend, hat aber immerhin 400 Tonnen (8000 Etr.) 
erreicht. 

Wir fommen nun auf die Kohfenfelder Deutichlands und Oeſter— 
reih-Ungarns zu jprechen. Die erjteren find nächſt den englijchen die 
weitaus ergiebigiten in Europa, und es fällt namentlich der Umſtand ſchwer 
in die Wagjchale, daß jelbit für den Fall einer Production von gleicher 
Intenfität, wie fie in England stattfindet, die deutichen Kohlenfelder trogdem 
in vielen Jahrhunderten nicht erichöpft fein würden. Die ergiebigiten 
deutichen Beden find jene der Saar, von Machen, der Ruhr, von 
Zwidau, von Ober- und Niederichlejien. Obwohl der Kohlenbau in 
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einigen der genannten Gebiete uralt ift, fonnte die Maſſenausbeute doc) 
erſt im unſerer, an technijchen Hilfsmitteln und Fortichritten jo reichen 
Beit erfolgen. Der auf willenjchaftlicher Grundlage beruhende Kohlenberg- 
bau in Deutjchland ift genau jo alt, wie die Einführung der Dampfmajchine, 
Durch die napoleonischen Kriege zurückgehalten, begann jedoch) die regelmäßige 
und ausgiebige Ausbeute der wichtigften Kohlenlager Deutichlands erit 
im zweiten Decennium unjeres Jahrhunderts. Seitdem folgten ſich die 
Erjchließungen neuer Reviere in kurzen Zwijchenpaufen und ward nach und 
nach das Holz als Brennmaterial von der mineralischen Kohle nicht nur aus 
der Eijenhütte und Werkftätte, jondern auc aus dem Wohnhauje verdrängt. 

Wir haben in dem vorangegangenen Abjchnitte gejehen, welch groß- 
artige Entwidelung die deutſche Eijeninduftrie genommen hat. Diejer 
gewaltige Aufihwung wäre nie möglich gewejen, wenn die Kohlenfelder 
minder ergiebig wären. Heute nimmt Deutichland unter den Productions- 
ländern der Erde die zweite Stelle ein. Seine jährliche Gefammtproduction 
dürfte fich auf weit über 50 Millionen Tonnen (1000 Millionen tr.) 
belaufen; die Zahl der Kohlenwerfe beträgt ungefähr 1500, und find circa 
160.000 Menjchen bei denjelben beichäftigt. Die Zunahme in den einzelnen 
Jahrzehnten ift geradezu erjtaunlic. Mit der Zunahme der Production, 
jowie mit der Entwidelung der Eifenbahnen, hat auch der Austauſch in 
mineraliichen Brennjtoffen mit den Nachbarländern bedeutenden Umfang 
angenommen. Zwar werden in Deutjchland auc große Mengen von Kohle 
(engliiche) eingeführt; weit höher aber beziffert fic) die ausgeführte Menge. 
Die Ausfuhr geht hauptjächlich aus dem weſtphäliſchen Beden nad) Holland, 
Belgien und Frankreich, aus den jchlefiichen Revieren nad) Dejterreich und 
Rußland. 

Im Allgemeinen gewinnt man den Eindruck, daß der deutſche Kohlen— 
bergbau einen in kräftiger Entwickelung begriffenen Theil der Weltinduſtrie 
bildet. Die Urſachen dieſes Aufſchwunges liegen zunächſt in güuſtigen natür- 
lichen Vorbedingungen, dann aber auch im Charakter des Volkes, welches 
dem Bergbau allezeit mit Ernſt und ſyſtematiſcher Ausdauer oblag. Auch 
iſt die Theilnahme, welche dieſer Productionszweig ſeitens der Regierung 
allenthalben erfuhr, nicht zu unterſchätzen. Eine der Früchte dieſer Fürſorge 
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ift die von feinem anderen Lande auch nur annähernd erreichte Organilation 
der Knappſchaftscaſſen. In Bezug auf das materielle Wohl der Kohlen- 
arbeiter wird überhaupt fein Moment verabjäumt, das ſich denjelben erſprießlich 
erweiſen könnte. Ein echt humanitärer Geiſt beſeelt die großen und kleinen 
Unternehmungen, und ihre Beſtrebungen finden nicht nur bei der Regierung 
Widerhall, ſondern auf dem ganzen Bereiche der einheimiſchen Induſtrie 
und des materiellen Schaffens. 

Das größte Kohlenrevier in Deutſchland iſt jenes der Ruhr, deſſen 
jährlich geförderte Menge faſt die Hälfte der Geſammtproduction ausmacht. 
An dieſes Revier ſchließt in Bezug auf die Ertragsfähigkeit dasjenige von 
Oberſchleſien, dann jenes der Saar und zuletzt das Aachener Becken. Dabei 
iſt aber nicht zu überſehen, daß gerade die kleinen preußiſchen Steinkohlen⸗ 
becken (Hannover, Osnabrück, Wettin, Ilfeld, Minden 2.) ſich im Laufe 
der legten zwei Jahrzehnte am raichejten entwidelten. Im großen Ruhr— 
been erjtreden fich die Steinfohlenablagerungen in einer Länge von über 
75 Kilometer zu beiden Seiten des gleichnamigen Flüßchens und jeben fid) 
auch noch jenjeits des Rheines fort. Den Kohlenreihthum diejes Gebietes 
berechnet v. Dechen auf 35 Milliarden Tonnen, Oberbergrath Küper 
jogar auf 392 Milliarden, jo daß die Lager, bei einer Förderung von 
durchichnittlich 14 Millionen Tonnen per Jahr, erjt in circa 3000 Jahren 
ihres Inhaltes entleert fein würden... Bei Osnabrüd erhebt ſich die 
Kohlenablagerung in Geftalt eines ſattelförmigen Berges (des Piesberges) 
aus den jüngeren Schichten heraus. An diejes Gebiet jchließen die fleinen 
Reviere von Ibbenbüren und Minden. Das ganze Kohlengebiet an der 
Ruhr ift mit Schienenwegen förmlich überiponnen, und participiren am 
Verkehre hauptjächlich die Köln-Mindener und die Bergiſch-Märkiſche Bahır. 

Das zweitwichtigite Stohlenrevier ift das Saarbeden. Dasjelbe 
ift vor Allem durch jeine Ausdehnung und Mächtigfeit bemerkenswerth, 
ja es wird dogar von Manchen für die größte Kohlenanfammlung des 
europäiichen yeitlandes gehalten. Dechen ichägt das Gewicht der ganzen 
zwijchen Saar und Blies gelagerten Kohlenmaſſe auf 454 Billionen Kilo: 
gramm, mit 263 Billionen Kilogramm Kohlenstoff. Die Gefammtmächtigfeit 
des productiven Steinfohlengebirges giebt man auf 3200 Meter an, Die 
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einigen der genannten Gebiete uralt ift, fonnte die Maſſenausbeute doc) 
erſt im unſerer, an technijchen Hilfsmitteln und Fortichritten jo reichen 
Beit erfolgen. Der auf willenjchaftlicher Grundlage beruhende Kohlenberg- 
bau in Deutjchland ift genau jo alt, wie die Einführung der Dampfmajchine, 
Durch die napoleonischen Kriege zurückgehalten, begann jedoch) die regelmäßige 
und ausgiebige Ausbeute der wichtigften Kohlenlager Deutichlands erit 
im zweiten Decennium unjeres Jahrhunderts. Seitdem folgten ſich die 
Erjchließungen neuer Reviere in kurzen Zwijchenpaufen und ward nach und 
nach das Holz als Brennmaterial von der mineralischen Kohle nicht nur aus 
der Eijenhütte und Werkftätte, jondern auc aus dem Wohnhauje verdrängt. 

Wir haben in dem vorangegangenen Abjchnitte gejehen, welch groß- 
artige Entwidelung die deutſche Eijeninduftrie genommen hat. Diejer 
gewaltige Aufihwung wäre nie möglich gewejen, wenn die Kohlenfelder 
minder ergiebig wären. Heute nimmt Deutichland unter den Productions- 
ländern der Erde die zweite Stelle ein. Seine jährliche Gefammtproduction 
dürfte fich auf weit über 50 Millionen Tonnen (1000 Millionen tr.) 
belaufen; die Zahl der Kohlenwerfe beträgt ungefähr 1500, und find circa 
160.000 Menjchen bei denjelben beichäftigt. Die Zunahme in den einzelnen 
Jahrzehnten ift geradezu erjtaunlic. Mit der Zunahme der Production, 
jowie mit der Entwidelung der Eifenbahnen, hat auch der Austauſch in 
mineraliichen Brennjtoffen mit den Nachbarländern bedeutenden Umfang 
angenommen. Zwar werden in Deutjchland auc große Mengen von Kohle 
(engliiche) eingeführt; weit höher aber beziffert fic) die ausgeführte Menge. 
Die Ausfuhr geht hauptjächlich aus dem weſtphäliſchen Beden nad) Holland, 
Belgien und Frankreich, aus den jchlefiichen Revieren nad) Dejterreich und 
Rußland. 

Im Allgemeinen gewinnt man den Eindruck, daß der deutſche Kohlen— 
bergbau einen in kräftiger Entwickelung begriffenen Theil der Weltinduſtrie 
bildet. Die Urſachen dieſes Aufſchwunges liegen zunächſt in güuſtigen natür- 
lichen Vorbedingungen, dann aber auch im Charakter des Volkes, welches 
dem Bergbau allezeit mit Ernſt und ſyſtematiſcher Ausdauer oblag. Auch 
iſt die Theilnahme, welche dieſer Productionszweig ſeitens der Regierung 
allenthalben erfuhr, nicht zu unterſchätzen. Eine der Früchte dieſer Fürſorge 
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beden (Waldenburg und Neurode), doch hat auch hier die Production in 
den legten zwei Decennien erheblich zugenommen. Weiter unterjcheidet 
man im Königreich Sachen zwei wichtige Steinfohlenreviere, nämlich das 
Beden im Plauen'ſchen Grunde bei Dresden und das erzgebirgiiche Stein- 
fohlenbeden, welches von der Zwickauer Mulde öſtlich bis über die Flöha 
reicht. Dazu fommen noch die jehr ergiebigen, für die Juduftrie nicht zu 
unterjchäßenden Braunfohlenreviere in Preußen. 

Lange nicht jo ergiebig wie die deutichen Kohlenfelder find diejenigen 
Dejterreih-Ungarns. Der Waldreihthum der Alpen, Karpathen, des 
Erz- und Riejengebirges, jowie die hieraus rejultirenden billigen Holzpreiſe 
haben durch lange Zeit die Entwidelung der Mineraltohlen-Production 
gehindert. Erft mit der Entwidelung der Eifenbahnen und der Dampfichiff- 
fahrt, erjt mit dem Uebergange der Induftrie zum vorherrichenden Dampf- 
betriebe, jowie mit Zunahme der Coaksfeuerung beim Hochofenprocefje, endlich 
mit dem Wachsthum der Städte und der Verthenerung des Holzes, begann 
auch in Oefterreich-Ungarn die Mineraltohlen- Production fich zu entwideln. 
Im Jahre 1840 betrug diefelbe 473.420 Tonnen, im Jahre 1850 bereits 
1,125.934, im Jahre 1860 3,503.895, im Jahre 1870 8,355.945 Tonnen 
und dürfte derntalen circa 12 Millionen Tonnen betragen, in welcher Summe 
ſich die Steinfohlen- und Braunfohlenmengen jo ziemlich die Wage halten. In 
Folge deſſen ſieht ſich Defterreich-Ungarn gezwungen, preußische Steinkohle in 
bedeutenden Mengen einzuführen, während es Braunfohlen dorthin abgiebt. 

Was die räumliche Ausdehnung der öjterreichiicheungariichen Kohlen— 
reviere anbetrifft, jo halten diejelben, wie bereits erwähnt, feinen Vergleich 
mit den deutſchen aus. Jene Reviere liegen theils in einem nördlichen, von 
Weit nad Oſt ziehenden Striche, der bei Pilfen an der baierischen Grenze 
beginnend, bis Mähriich-Oftrau und Jaworzno an der ruffiichen Grenze 
reicht, theils auch im jüdöftlichen Theile Ungarns. Die Braunfohlenreviere 
— die ergiebiger als jene der Steinfohle find — liegen theils im Herzen 
der Monarchie zwiichen den Ausläufern der Alpen und bejonders am Oſt— 
hange derjelben in Steiermark und Krain (Leoben, Köflach, Sagor), theils 
an der Peripherie des Neiches, im Schylthale in Siebenbürgen und am 
Fuße des Erzgebirges. Unter den Kohlen producirenden Provinzen nimmt 


Schwarze Diamanten. 747 


Böhmen den erften Hang ein. An diejes reiht fich in Bezug auf die Stein- 
fohlenförderung Schlejien, welches den größeren, und Mähren, welches den 
kleineren Abichnitt des Oftrauer Beckens einnimmt. Hinfichtlid) der Braun- 
fohlen-Production jteht nächit Böhmen Steiermark an zweiter Stelle. 

Das größte Steinfohlenrevier in Defterreich- Ungarn iſt dasjenige von 
Kladno, mit jenen Fortjegungen nach Schlan und Rakonitz. Der nad) 
gewiejene Kohlenreichthum desjelben beträgt 90 Millionen Tonnen. Da die 
Sahresproduction ſchon dermalen faft 2 Millionen Tonnen erreicht hat, wäre 
die Entkohlung dieſes Revieres immerhin zu einem jehr nahegelegenen Zeit 
punfte zu erwarten. Die Flöge liegen ziemlich tief; einzelne Schachte tauchen 
bis auf 350 bis 385 Meter ab. Die Zahl der im Gejammtrevier beichäftigten 
Arbeiter belief ich in den lebten Jahren durchichnittlich auf 10.000... 
Das zweitgrößte Steinfohlenrevier ift das Beden von Oſtrau-Karwin. 
Es iſt, geographiich genommen, die jüdliche Fortſetzung der oberichlefiichen 
stohlenablagerung und erreicht auf öfterreichiich-ungariichem Gebiete einen 
Umfang von circa 60 Kilometer. Die Zahl der beichäftigten Arbeiter ſchwankt 
zwijchen 10.000 und 12.000, die geförderte Menge betrug in den lebten 
Sahren zwiichen 2 bis 25 Millionen Tonnen... An diefes Revier ſchließt 
in Bezug auf die Ergiebigkeit zunächft des Pilſener Beden, dann das 
Roifiger Revier, jenes von Jaworzno, Schaglar-Schwadowiß u. ſ. w. 

Unter den Braumfohlenrevieren Defterreich-Ungarns nimmt das erz- 
gebirgiiche weitaus Die erite Stelle ein. Es hat fich zuerft in größerem 
Maßſtabe entwicelt, jein Product erfreut fi) eines großen Abjatgebietes 
und pielt eine hervorragende Rolle auf dem europätichen Kohlenmarkte. 
Die erzgebirgiiche Braunfohlenablagerung ift erwieſenermaßen die größte in 
ganz Europa, Die Längenare des Gebietes mißt 152 Kilometer, und durd)- 
Ichneidet diejelbe drei Hauptbeden, unter welchen das erjte (Auffig-Dur- 
Saaz) wieder in vier Mulden zerfällt. Alle diefe Mulden zeichnen ſich durd) 
eine jtaunenswerthe Mächtigfeit des productiven Kohlengebirges aus, ſolcher— 
geftalt zujammen einen enormen Reichthum an foſſilem Brennftoffe in ſich 
bergend. Der Flächeninhalt des in dem ganzen Umfange des Beckens berg: 
behördlich verliehenen Kohlenkörpers betrug im Jahre 1872 bei 47.000 Heftar. 
Beichäftigt ſind circa 10.000 Arbeiter. 
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Unter den Braunfohlenrevieren der Alpen ragen diejenigen von 
Leoben und Köflach bejonders hervor. Leoben liefert die jchönfte, Köflach 
die meifte Braunfohle im Bereiche der Alpenländer. Hieran jchließen die 
Flötze von Wolfsegg-Trauntbal im oberöfterreichiichen Hausruck-Gebirge 
und die Beden in Krain, Iſtrien und Dalmatien. Das weitaus bedeutendite 
der letzteren ift das krainiſche (Sagor-Johannisthal). In Ungarn finden 
jich Braunfohlenlager in der Matra (Salgd-Tarjan), im Süden der Donau 
bei Gran und bei Brennberg und Neufeld im Dedenburger Gomitate; 
außerdem im Schylthale in Siebenbürgen. 

Ungarn bejist aber auch einige kleinere Steinfohlenbeden, welche für 
das Land und jpeciell für den Eiſenbahn- und Dampfichiffbetrieb von großer 
Bedeutung find. Das ergiebigfte derjelben ift jenes von Fünfkirchen, 
welches hauptjächlich von der Donau-Dampfichiffahrts-Gefellichaft abgebaut 
wird. Minder ergiebig ift das Feine Steinfohlenlager von Steyerdorf- 
Oramica (Eigenthum der üfterreihiichen Staatseifenbahn-Gejellichaft) . . 
Außer den genannten Revieren fommen in Oeſterreich-Ungarn nod) zahl- 
reiche Steinfohlenablagerungen vor, die theilweie für ihre Umgebung große 
Bedeutung haben, im Kohlenhandel jedoch feine Rolle jpielen. Dahin 
gehören Sirmid in der Militärgrenze (von den Gebrüdern Guttmann 
aufgeichloffen), mit der beften ungarischen Steinfohle; ferner die Steinfohlen- 
mulden von Grünbach, Lilienfeld und Hallenftein in Niederöfterreih, von 
Brandau in Böhmen u. a. m. 

Wir haben num zum Schluffe noch der Kohlenſchätze Aliens und 
Amerikas zu gedenken. Bei dieſem Anlafje knüpfen wir im räumlichen 
Sinne bei Rußland au, da deſſen Territorialbefig die unermeßlichen 
Länderjtreden zu beiden Seiten der europätich-afiatiichen Grenzicheide in 
fich begreift. Dermalen jpielt die Steinkohle in Rußland weder in der 
Induſtrie, noch) im Leben des Volfes im entfernteften jene. bedeutjame 
Rolle, wie in den hochentwidelten Culturländern Mittel- und Wejteuropas. 
Die Kohlenproduction ift in dem ungeheueren Weiche bis jegt eine ver- 
hältnigmäßig ganz unbedeutende. Dennoch bejigt auch Rußland Kohlen- 
felder von nainhafter Ausdehnung, und zählen Diejenigen Polens, des 
Moskauer und Doneß-Bedens zu den ergiebigiten des Reiches. Auch im 
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Urafgebiete it das Kohlenvorfommniß von Belang. In Ruſſiſch-Aſien 
jind die ftellenweile in großer Ausdehnung auftretenden Kohlenlager von 
größter Bedeutung fir die fernere Entwicdelung der Eifenbahnen in diejem 
unermeßlichen Landgebiete. So giebt es ein Steinfohlenlager am öftlichen 
Abhange des Ural, ein zweites am Altai bei Kusnetzk im Gouvernement 
Zomsf (Sibirien) und ein großes Beden in der Kirgiienfteppe. Die Umgebung 
von Semipalatinsf hat in neuerer Zeit durch die Entdeckung ausgedehnter 
Steintohlenlager erhöhte Wichtigkeit erlangt. Dem Beden der Kirgiſenſteppe 
gehören an: die Steinfohlenlager des Akmolinskiſchen, Bajan-Aul’ichen, 
Karfalinsfiichen, Bawlodar’ichen und des Semipalatinsfiichen Bezirkes. Im 
Ktaufajus find die Kohlenlager dermalen noch nicht erforjcht und jpielt Die 
Kohle überhaupt eine höchſt untergeordnete Rolle in der Induſtrie. Der 
hauptjächliche Grund dafür iſt der großartige Neichthum an Naphta im 
Gebiete von Baku am Kaspiſee. Selbſt die Dampfichiffe, welche auf 
fegterem verfehren, bedienen ic) des Naphta als Feuerungsmaterial. Dagegen 
hat ſich das turfeftanische Kohlenbeden im Syr-Darja-Gebiete als jehr 
ergiebig erwieſen. Die Eriftenz anderer reicher Kohlenſchätze in Gentralafien 
ift unzweifelhaft. Auch die Production reicht bis ins Mittelalter zurüd, 
wie eine Stelle des arabiichen Geographen Iſtachry (um 950 n. Chr.) 
darthut. In defjen Werke über das Khalifenreich heißt es unter Anderm: 
In Ferghana (Kofand) gewinnt man das meifte Gold, das jebt im Ver: 
fehr it, dann auch Silber und Unedfilber; aus den Gebirgen diejes Landes 
fommt auch Gypsipat, auch gewinnt man Türkiſe, Eifen, Kupfer umd 
Blei. Bei dem Orte Asbara aber ijt ein Berg aus ſchwarzem Gejftein, 
das ebenjo gut wie die (Holz-) Kohle brennt. Drei Laſten davon werden 
für einen Dingan (Franc) verfauft; die Aiche aber wird zum Bleichen der 
Wäſche verwendet.e (Nach A. v. Stremer.) An weiteren Stohlenlagern in 
Ruſſiſch-Aſien werden genannt: Chodſchend, Sergiopol, Kuldicha, Irkutsk, 
an der unteren Tungusfa und am Argun und die ergiebigen Braunfohlen- 
lager auf der Inſel Sadalin. 

Eine höchſt auffällige Ericheinung ift, daß gerade die alten Cultur— 
länder Borderajien, Iran und Indien ungemein arm an Kohlen— 
ſchätzen find. In der afiatiichen Türfei fennt man nur das Kohlenfeld von 
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Eregli (Heraclea pontica) und ein zweites, wahricheinlich minder ergiebiges 
im Zacho-Thale in Gentralssturdijtan. Perſien verfügt über einige Kohlen— 
reviere im Elbursgebirge, deren Ausdehnung und Mächtigfeit jedoch nirgends 
über ein bejcheidenes Maß hinausgehen. Auch gehört die perfiiche Kohle nicht 
der echten productiven Steinkohlen-Formation an, jondern wie Tiege nad)- 
weist, dem mejozoiichen Schichtenſyſtem. Da indeſſen weder in den übrigen 
Gebieten Perfiens, noch in den unmittelbar diefem Reiche benachbarten 
Gegenden viel reichere Kohlenlager befannt find, jo iſt die Mächtigfeit des 
in den nordperfiichen Gebirgen aufgeipeicherten foſſilen Brennjtoffes, zumal 
bei der allgemeinen Holzarmuth des iranijchen Hochlandes, nicht allzugering 
anzuichlagen. 

Indien, Diefes an Naturſchätzen reichſte Land der Erde, iſt verhältniß— 
mäßig arm an mineraliſcher Kohle. Die vorhandenen Reviere liegen faſt 
alle in einer Region, welche nördlich vom Ganges begrenzt it, füdlich bis 
über den Godaveri hinaus fic erſtreckt, und in oftweftlicher Richtung durch 
die Linie von Calcutta bis zum Nerbudda bezeichnet ift. Außerhalb diejes 
Gebietes liegen nur die Kohlenfelder von Kutſch-Behar (im Dardichiling- 
Gebiete, Himalaya), im oberen Flußgebiete des Tiſta (eines Zuflufjes des 
Brahmaputra) und in Ober-Aſſam. Die ergiebigjten Reviere find zweifels- 
ohne jene in den Rajmahal-Bergen, wo die Flötze eine Mächtigfeit zwiſchen 
1 bis 4 Meter bejigen, und von Raniganj am Damuda, nordweſtlich von 
Calcuttae. Das letztere Kohlenfeld nimmt eine Ausdehnung von circa 
600 englischen Quadratmeilen ein und befitt Flötze bis 11 Meter Mächtig- 
keit. Die bengaliichen Eijenbahnen gebrauchen ausichließlih Raniganj— 
Kohle, während die weit: und ſüdindiſchen Bahnen englische Kohle ver: 
wenden. Die Ausdehnung der übrigen Kohlenfelder des Damuda-Thales 
wird auf ungefähr 1500 englische Uuadratmeilen gejchägt. Die anderen 
indiichen Kohlenfelder fünnen wir, ihrer relativen Unbedeutenheit wegen, 
füglich übergehen. 

Ueber den ungeheneren Kohlenreichthum Chinas haben wir bereits 
an anderer Stelle berichtet. Auch jcheint, nach einer Stelle in Marco 
Polo's Neijebericht zu urtheilen, die KRohlenproduction in dieſem Reiche 
ſehr alt zu fein. Wie aber in China alle Verhältniſſe und Zuftände jeit 
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Jahrtauſenden ftagniren, feine belebende Neuerung Plab greift, die ein— 
heimiſche Induſtrie ihre angeftammten Techniken beibehält und alle Thätig- 
feit der hergebracdhten Norm ſich anichmiegt, jo fonnte auch der geiteigerte 
Meltverfehr und der internationale Güteraustauich Feine Menderung in der 
Art und im Umfange der chinefiichen Kohlenproduction hervorrufen. Die 
Art und Weiſe des Abbaues ift jo primitiv, wie vor undenklichen Zeiten. 
E3 werden einfach jchief anfteigende Stollen in den Berg vorgetrieben 
und Diejelben jofort wieder verlaffen, wenn ſich Tagwaſſer oder böje 
Wetter zeigen. Kürzlich hat man allerdings in den unmittelbar bei Peking 
gelegenen Kohlenwerfen Dampfmajchinen aufgejtellt; doch bleibt es eine 
offene Frage, ob dieſe Neuerung eine allgemeine Bedeutung erlangen werde. 
Auf jeden Fall gehören die ungeheneren Kohlenjchäge in den Provinzen 
jüdlich der Waſſerſcheide zwiſchen Hoangho und Yangtiefiang und in den 
Provinzen Schanfi und Schenfi nördlich des Gelben Fluſſes der Zukunft. Die 
nordchineſiſchen Kohlenfelder find, einjchließlich der Kohlenfelder von Setihwan 
und Honan, groß genug, um ſich ſelbſt mit den ausgedehnteften Kohlenfeldern, 
die man bis jest fennt — den nordamerifaniichen — meſſen zu können. 

Mit diefem Hinweis auf den Neuen Erdtheil gelangen wir auf unferer 
Nundichau zum Schluffe. Ueber den Kohlenreichthum der Vereinigten 
Staaten Sind zum Theile höchſt übertriebene Borftellungen im Curſe. 
Nach einigen amerifaniichen Schriftſtellern joll jich der amerikaniſche Kohlen— 
ichaß zu jenem Europas wie 21:1 verhalten; der Geologe Ferdinand 
v. Hochitetter giebt aber nur etwa ein zehnfach größeres Kohlenareal in 
der Union gegenüber dem europätjchen zu. Immerhin ift das Vorhandenfein 
ungeheuerer Kohlenlager in Nordamerika conjtatirt, und die großartige Ent— 
widelung der Eijenbahnen und Schiffahrt (zumal der Flußichiffahrt), der 
Induftrie und des Hüttenweſens bedingt ja ohmedies eine bedeutende Kohlen— 
production. Thatſache ift ferner, daß beiipielsweile das einzige Miſſouri— 
Beden (Jowa, Miſſouri, Arkanjas) die ungehenere Ausdehnung von rund 
215.000 QuadratsStilometer (ca. 3838 deutiche Duadratmeilen), das Apalachiiche 
Beden circa 164.000 Unadrat-stilometer (ca. 2925 deutjche Quadratmeilen), 
das Beden von Illinois und Indiana circa 134.000 Quadrat-Ktilometer 
(circa 2390 deutiche Quadratmeilen) einnimmt. 
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Was die zur Ausbeutung der mächtigen Kohlenlager der Union 
geichaffenen Anlagen betrifft, jo fteht hier in erfter Linie das hochentwidelte, 
engmajchige Verfehrsneg. Die Concurrenz der fremden Kohle ift durch einen 
ziemlich hohen Eingangszoll erjchwert, und ijt der Import in Folge dejien 
mit der Zeit thatjächlich erheblich zurüdgegangen. Die auf der Wejtjeite 
des Alleghany-Gebirges gelegenen Kohlenreviere, welche der Ohio, Alleghany 
und Monongahelo durchitrömen, find dermalen die ausgebeutetjten im der 
Union. Sie bilden den natürlichen Reichthum Penniylvaniens und find die 
Borbedingung der hHochentwidelten Eijeninduftrie dieſes Staates. Dieje 
legtere verbraucht etwa 25 Procent der gejammten Kohlenförderung. 

Was nun die penniylvaniichen Stohlenfelder betrifft, laſſen fich die— 
jelben in drei Gruppen jcheiden: die Umgebung von Bittsburg, die Quell— 
region des Schuylfill-Fluffes und das Lager am Lehigh, einem Neben- 
fluffe des Delaware, In der zweiten Region liegt das weitberühmte Potts— 
ville. Bor wenig mehr al3 einem halben Jahrhundert befand ſich an dieſer 
Stelle faum eine Hütte. Der unermeßlide Schab des Schuylfill-Gebietes 
fiel den erjten Pionnieren jozujagen von jelbjt in die Taiche. »Das Land 
— jagt v. Heſſe-Wartegg — kam in ihren Befit, und fie hatten nichts zu 
thun, als mit dem Verkaufe des Landes einige Jahre zu warten, bis Durch 
neue Ankömmlinge der Vreis desielben genügend geftiegen war, Andere 
arbeiteten und jtrebten und jchafften, und ftürzten in dasſelbe Nichts zurüd, 
aus dem fie mühjam emporgeflettert waren. Wieder Andere famen mit 
einigem Geld in der Tajche, um Kohlenfelder zu kaufen, Kohlenfelder, jo 
viel und jo groß als möglich, und jo bald al3 möglich; denn die Sache 
war neu, faum entjtanden, kaum befannt geworden, und wo in Amerifa 
Derartiges entjteht, it das Fieber gleich bei der Hand: das Goldfieber, 
das Baummwollenfieber, das Betroleumfieber, das Stohlenfieber. Es find 
Epidemien, die unheilbar find. Sie liegen nicht in der Luft, nicht in den 
Miasmen, nicht in den Winden; fie liegen im Gehirn, und das it 
unheilbar.« 

Sp begann die große Arbeit, die große Speculation. Die lebtere 
hatte mannigfache höchit bedenkliche Stadien durchzumachen und war auch 
nicht bar von Sataftrophen. Gegenwärtig iſt Ddiejelbe Kohlenregion der 





Schwarje Diamanten. 753 


einzige Reichthum von Oſt-Pennſylvanien. Es ſind Berge mit üppigem 
Waldwuchs, von Bahnen überfahren und von dunklen Kohlenminen nad) 
allen Richtungen durchklüftet — Kohlenminen, deren Tiefen Millionen 
Dollars enthalten und für Jahrhunderte bearbeitet werden fünnen, und 
Schachte, die bi8 auf 500 Meter Tiefe ins Innere der Berge reichen... 
Die Hauptarterie diejes Kohlengebietes ift die Neading-Bahn, ihre Gentren 
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find die Minenorte Brooffide, Port Carbon und St. Claire. Nicht minder 
ergiebig ift das zweite Revier zwilchen den Flüſſen Susquehanna und 
Delaware, mit dem Hauptorte Mauch Chunf. Hier blühen die induftrie- 
reichen Städte Scranton, Allentown und Wilfesbarre und reihen fich 
Minen,’ Eijengießereien, Walzwerfe, Stahlfabrifen in unüberjehbarer Zahl 
aneinander. Der Abbau diejes Kohlenfeldes reicht bis ins vorige Jahr: 
hundert zurüd, denn jchon im den neunziger Jahren desjelben, kurz nad 
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der Entdeckung des Kohlenvorkommniſſes, begann fich die erite Erploitations- 
GSejellichaft zu conjtituiren. Seitdem hat die Production ungeheneren Auf: 
ſchwung genommen, und die jährlichen FFürdermengen find, Dank den vor: 
züglichen und praftiichen Vorkehrungen und majchinellen Einrichtungen, 
ganz enorm. Dazu fommt ein weitverzweigtes Verkehrsnetz und die Nähe 
der großen Export» und Seehandelspläße, von denen Philadelphia die 
größte Bedeutung für den Kohlenhandel der Union hat. 

Diejem Umftande verdankt die zulet genannte Stadt den großartigen 
und eigenthümlichen Kohlenbahnhof der Philadelphia-Readingbahn in Port 
Nihmond. Der Bahnhof liegt am Delaware-Strome und dient faſt aus— 
jchließlich dem überſeeiſchen Kohlenverfehr. Die Rangirgeleiſe, ſowie Die 
Entladegeleiie liegen im Anbeginn auf einer circa 4 Meter hohen Erd— 
anſchüttung, welche Durch Mauern eingefaßt iſt. Von einer gewiſſen Stelle 
ab find die Geleiie auf Trejtfe Works (Holzgerüften) weiter geführt und 
enden in den zahlreichen Dods, die vom Hafen her in das Bahnhofs- 
gebiet einjchneiden. Die Gerüjte jelber find mit Bohlen befleidet und auf 
diefe Weile zur Heritellung von Lagerräumen für 180.000 Tonnen 
(36 Millionen Etr.) Kohlen ausgebildet. Bei 120 Fahrzeuge jeder Art 
fünnen gleichzeitig an den 21 Ladeplägen Fracht einnehmen. Die Trag- 
fähigfeit der größten Schiffe beträgt gegemwärtig 1500 Tonnen (30.000 Etr.). 
Die jährliche Verichiffung von Kohlen hat bisher 25 Millionen Tonnen 
(50 Millionen Etr.) nicht überichritten, während mit den vorhandenen Ein- 
richtungen 3 bis 4 Millionen Tonnen bewältigt werden fünnen. 

Aber nicht nur die gegenwärtige außergewöhnliche Leiftungsfähigfeit 
der Unionsjtaaten auf dem Gebiete der Kohlenproduction zwingt ums 
Bewunderung ab. Commodore Maury, der ausgezeichnete und wilien- 
ichaftlich hochgebildete Seemann — einer der Pionniere der erjten atlan- 
tiichen Kabelarbeiten — zieht diefem Erwerbs: und Arbeitszweige einen 
noch weit größeren Horizont für die Zukunft. Er fieht im Golfe von Mexiko 
ein zweites »Mittelländiiches Meer« erftehen, und knüpft an das VBorhanden- 
jein der zwei größten Ströme der Welt — des Miſſiſſippi und Amazonas 
— die diejem Golfe angehören, die Perjpective einer Handelsbewegung von 
nie dagewejener Intenfität. Zur Belebung derjelben bedarf es freilich des 
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Durchjtiches der Yandenge von Panama und einer gefteigerten Productions— 
fraft der Gejtadeländer rings um den Golf herum. Zur Verwirklichung 
gehört aber noch ein anderes, weit wichtigeres Subjtrat — die Kohle. Ver— 
fehr und Induſtrien bedürfen der Kohle. Letztere aber liefern die Reviere 
der Union in faſt unerſchöpflichen Maſſen, und die großen Ströme, die 
jene durchfließen, machen es möglich, daß dieſe ungeheueren Reichthümer 
an die Golfküſten gelangen, ohne eine Schiene berührt zu haben. 

Nach dieſem allgemeinen Ueberblick über die großen Kohlenfelder der 
Erde gehen wir auf die eigentliche Arbeit im Bergwerke über. Die Ein— 
drücke, welche wir hierbei gewinnen, ſind gerade nicht ſolche erhebender Art. 
Mühſal und Gefahren verkümmern dem Kohlenarbeiter die Exiſtenz — 
ihm, der gewohnt ift, in ewiger Nacht zu arbeiten, und hierbei faum ahnt, 
welche ungeheuere Bedeutung jein Beruf für den allgemeinen Eulturfortichritt 
hat. Denn ohne Kohle gäbe es feinen majchinellen Betrieb — wenigftens 
in der ungeheueren Ausdehnung von heute nicht. Der Kohlenarbeiter ift 
daher im weitejten Sinne — jo barod dies flingen mag — ein Inftrument 
der modernen Givilifation. Die idealiftiichen Weltbeglücder werden über 
jolchen Ausſpruch freilich die Naje rümpfen. Aber was bieten jie der 
Menichheit? Poetiiche Tiraden und philojophiiche Jacobsleitern, auf denen 
die Schemen der »vollfommenften der Welten« wie Wetterfröfche aufs und 
abffettern. Das Gemeinwohl geht ganz leer aus. Es kann die jublimen 
Seifenblajen nicht erhajchen und muß fich mit, der — harten Arbeit begnügen. 

In den vorangegangenen Ausführungen hat der Leſer einen allgemeinen 
Begriff von der ungeheueren Bedeutung der Kohlenproduction gewonnen. 
Nun führen wir ihn mitten in den Arbeitsvorgang jelbjt hinein. Wir zeigen 
ihm zunächſt den Schacht, den verticalen Eingangstunnel zu »Scwarz- 
Indien«. Durch ihn geht es von der Erdoberfläche in die Tiefe. In der 
Regel befigt der Schacht verichiedene Abtheilungen, welche entweder für die 
Fördertonnen, oder für die Pumpen, oder zur Anbringung der -Fahrten«, 
d. i. der Leitern, deren ſich die Grubenarbeiter bedienen, eingerichtet find. 
Gleichzeitig ift der Schacht der einzige Ventilator der Grube, jeien mit ihm 
nun majchinelle Einrichtungen verbunden oder nicht... . In der Regel 


giebt man einer Grube nur einen, möglichjt tiefen und geräumigen Schacht, 
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da deren Anlage meijt jehr Eoftipielig ilt. Vom unteren Ende des Schadjtes 
laufen die Stollengänge nach allen Richtungen aus. Sie find das eigent- 
liche Arbeitsfeld der tohlenarbeiter. Dort brechen fie das koſtbare Product 
und bringen es von der Abbauftelle bi zum Förderſchacht, durch den es 
zu Tage gebracht wird. 

In früheren Zeiten — und es ift noch nicht jo lange her — befand 
ji) der Kohlenbergbau in denkbar primitivjten Zuftande. Der Abbau erfolgte 
mit den unzureichendften Mitteln umd die Förderarbeit war nicht mehr und 
nicht weniger als eine Helotenarbeit der ſchlimmſten Art. Man überließ 
diejelbe Frauen und Mädchen, welche auf ſchwanken Leitern von Schacht- 
abſatz zu Schachtabſatz mit ihren vollgefüllten Körben emporkletterten. Ri 
zufällig ein Riemen, oder fielen große Kohlenſtücke aus einem Korbe herab, 
jo wurden Die unten jtehenden Trägerinnen mehr oder weniger jchwer 
verlegt, bisweilen jofort getödtet. Dieſem Uebelſtande ift nun freilich begegnet 
worden, aber die Stollenarbeit ift noch immer bejchwerlich genug, namentlich 
dort, wo die Flötze von geringer Mächtigfeit find und die Hauer hockend 
oder jelbjt liegend den Abbau vor Ort beforgen müſſen. In jolchen niederen 
Stollen ift auch die Weiterfchaffung des gewonnenen Materials eine arge 
Strapaz. Kleine vierräderige Karren, von Knaben gezogen, vermitteln Die 
Förderung zwiſchen Abbauftelle und Förderſchacht. . Das ift die »goldene 
Jugendzeit« dieſer armen Kinder. 

Die allgemeinen Fortichritte der Technik find glüclicher Weiſe auch 
für den tohlenbergbau von hervorragender Bedeutung geworden, und jede 
Errungenjchaft auf jenem Gebiete wird zum Segen des leßteren. Das 
Schachtabteufen gejtaltete ſich mit der Zeit zu einer Art verticalen Tunnel- 
baues, wobei Dampffraft und comprimirte Luft mitarbeiten. Zur Durch- 
jenfung »jchwimmender Gebirge« bedient man ſich eiferner Schachtverfleidungen. 
In Bezug auf Fördervorrichtungen, Fangapparate und Wafjerhebemajchinen 
machen ſich von Jahr zu Jahr Verbejjerungen geltend. Selbſt die Hand- 
arbeit in den Gruben jucht man durch majchinelle Vorrichtungen zu erjegen. 
Eine derjelben ift der jogenannte »Eijerne Mann«, eine Kohlenhaumaſchine. 
Diejelbe ruht auf vier Rädern, ift 4 Fuß lang, über 2 Fuß hoch und 
wiegt 15 Gentner. Das Werkzeug, mit dem fie in die Stollenbruft ein: 
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entjeglichen Kataftrophen geweien, die fich in den Kohlengruben in Folge 
»ichlagender Wetter« zutrugen, ohne ein Mittel zur Abhilfe erfinnen zu 
fünnen. Hatte man doch in der Verzweiflung nicht allein verjucht, beim 
Lichte von Feuerſtein und Stahlfunfen, jondern jogar beim Schimmer — 
faulender Fiſche zu arbeiten. Eines der grauenhaftejten Ereignijje diejer Art 
hatte Stephenjon’s Seele mit Entjeben erfüllt, al3 er Bremsmann an der 
Fördermajchine der Weitmoor-Grube war. Die Erplofion hatte im Nu die 
Schachte in vulfaniiche Krater verwandelt. Unter furchtbarem Getöfe jchleuderte 
die Lohe Gebälfe, Fördergefäße und dergleichen Dinge empor. Diejes 
Ereigniß genügte, um Stephenjon’s eijerne Nerven auf lange Zeit zu 
lähmen. Dann fam ein zweiter furchtbarer Brand — es war im Jahre 1814 
— und diesmal vollführte der eijerne Mann das Wageſtück, in die brennende 
Grube abzufahren. Dort jchaarte er ſechs der beherzteften Männer um fich 
und drang todesmuthig, wie ein Held auf dem Schlachtfelde, gegen den 
Feuerherd vor. Mit Hilfe der in der Grube vorhandenen Ziegel, Steine, 
Werkzeuge und Mörtel wurde eine Mauer aufgeführt und der Stollen 
unter unfäglichen Anftrengungen geſchloſſen. Dabei erjtictten zwei Arbeiter ... 
»Aber die Mauer ftieg — erzählt M. M. v. Weber — jchon dedte ſie 
die Arbeitenden gegen die Hitze — mehr und mehr wuchs die Deffnung zu, 
aus der Stidgaje und Gluth herausfuhren. Jetzt noch drei Steine — noch 
einer — geichlofjen! — In lautes jchallendes Hurrah brachen die Todt- 
matten aus, das, oben gehört, ein taufendfaches Echo im ganzen Dorfe 
fand« . . Das Beſte aber folgte nad. Stephenjon dachte nad, immer 
wieder, wie ähnlichen Stataftrophen in Zukunft zu begegnen wäre, und erjann 
die erjte brauchbare Sicherheitslampe, welche zu Humphry Davy's Erfindung 
Anlaß gab. 

Seitdem haben fich die Gefahren in den Gruben, joweit diejelben 
mit den »böjen Wettern« verbunden find, zwar gemindert, aber gänzlic) 
bejeitigt find fie noch immer nicht. Vieles trägt freilich auch die Sorglofig- 
feit der Arbeiter bei, welch’ leßtere — durch die Gefahren abgejtumpft — 
ihre Lampen öffnen und dadurch das entzündbare Gas in unmittelbare 
Berührung mit der Flamme bringen... Unter »böjen Wettern« veriteht 
man indeß nicht allein jolche, welche die Gefahr einer Erplofion in ſich 
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Lyon eine jolche Verſchüttung ftattfand, nahmen die Rettungsarbeiten nicht 
weniger als dreißig Tage in Anſpruch! Ganz Frankreich, ganz Europa 
war auf den Ausgang der Rettungsarbeiten geipannt. Es wurden jeden 
Tag Bulletins ausgegeben. Als die lette dünne Wand, im Rettungsftollen 
gefallen war, fand man den einen der beiden Verjchüitteten todt, den anderen 
zum Sfelett abgemagert und mit Wunden bededt. Er überlebte feine Rettung 
nur um wenige Tage... 


Wir find zu Ende. Die menfchlichen Leiftungen, welche ung im Ver: 
laufe unjerer Schilderungen in reichiter Fülle vor Augen getreten jind, 
werden bei jedem denkenden Leer Ausgangspunkte für eine große Zahl 
von culturgefchichtlichen Antnüpfungen. Eine jede Erhellung des geiftigen 
Horizontes drängt unzählige Erjcheinungen, von deren Eriftenz man nichts 
gewußt, oder die man nicht beachtet hat, in den Gefichtsfreis. Es find Die 
Ninge von Lichtwellen, die von einem Gentralpunfte aus puljen. So 
bewegen fich beilpielsweije alle unjere Mittheilungen in dem verhältniß- 
mäßig jcharf begrenzten technichen Rahınen — und dennoch: wie mannig- 
faltig geftalten fich die mittelbaren oder unmittelbaren Nubanmendungen. 
Jedes Ding erhält unter anderer Beleuchtung eine ganz andere Bedeutung, 
als ihm jcheinbar unterſchoben worden. Die Schienenwege find nicht allein 
die Leiftungen techniſcher und mechanischer Kräfte: fie find gleichzeitig die 
Mittel, durdy welche die Völker ihre geiftigen und materiellen Intereſſen 
in wechjeljeitige Abhängigkeit bringen, den reellen Werth der Arbeit fort» 
gejeßt fteigern und eine Gemeinjamfeit des menichlichen Strebens hervor- 
rufen, wie feine Zeit vorher jie gekannt. In ähnlichem, vielleicht noch über- 
wältigenderem Sinne hat ſich ung der Segen der Schiffahrt offenbart. Die 
Krone des Ganzen bildete dann das ideale Mittel des geiftigen Verkehrs 
— der efeftriiche Funke im Telegraphendraht. Unausgeießt dem Vollkommenen 
entgegenitrebend, hat der Menich Telbit auf jenem Gebiete, auf welchen: der 
Gemeinjamfeit der Intereſſen durch das Aufgebot individueller Macht⸗— 
mittel Nachdrudf gegeben wird — alſo in der Ktriegstechnif — einen Grad 
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furzer Zeit zu bewältigen, dejto geringer wird die, gleichlam todt auf: 
gejpeicherte wirthichaftliche Kraft der Güter. Dazu kommt, daß die gejteigerte 
Productionskraft einen rajchen Abgang des Producirten zur abjoluten Noth- 
wendigfeit macht, ſoll diejes nicht brach liegen bleiben und bis zur Werth- 
lofigfeit herabfinfen. In England empfand man, wie wir bereits im ein— 
leitenden Gapitel erfahren haben, frühzeitig das Bedürfniß, dem Verkehrs— 
leben größere Intenſität zu verleihen. Denn Alles, was den letalen 
Zuftand im Güterumſatze während des Transportes auf eine geringe Zeit: 
dauer bejchränft, it ein Beitrag zur Vermehrung des Nationalvermögens 
— iſt Volfsreihthum. Dort, wo die gejteigerte Production zuerft ich 
geltend machte, ging man frühzeitig an die Werbefjerung der Communi- 
cationen. Man baute Straßen und Ganäle und regulirte Ströme. Damit 
begann im Innern eine Thätigfeit, deren überjchüffige Kraft logischer 
Weije mit der Zeit nach außen drängen mußte, 

Hier aber lagen die Verhältniſſe wejentlich anders. Große Ent- 
fernungen waren damals mit den bejtandenen Verkehrsmitteln jchwer oder 
gar nicht zu paralyjiren. Es handelte fich alſo darum, den zurüdzulegenden 
Weg möglichjt billig zu machen, um den Werth der Transportgüter nicht 
zu jchmälern. Dies war freilich nur in zweifacher Richtung möglich: erſtens 
durch Feſtigung der wirthichaftlihen Verhältniſſe im Innern und zweitens 
durch Ausbildung der Transportmittel, um die Leiftungen und Nejultate 
jenes Wirthichaftslebens außer Land zu bringen. Auf diefe Weile gelang 
es England, jeinen Reichthum zu einer Machtfrage erjten Ranges zu 
geitalten und ich die ganze Welt dienftbar zu machen. Dazu famen nod) 
andere Factoren. Der Weltverfehr, den England inaugurirt hatte, brachte 
diejes, beziehungsweije jeine eigene wirthichaftliche Thätigkeit in Wechiel- 
wirkung mit den gleichen Leijtungen oder mit den noch unverwertheten, jeden- 
falls aber nicht ausgiebig verwertheten Naturjchägen anderer Gebiete und 
Länder. Damit war die Grundlage zu einer großartigen Umgejtaltung der 
Productionsverhältniſſe geichaffen. England holte die Rohjtoffe der Welt 
für jeine Arbeit und gab allmählich der ganzen Welt jeine Arbeitsproducte. 
Diejes Verhältniß dauerte Sahrhunderte lang und fonnte nur von jenen 


mitconcurrivenden Mächten alterirt werden, die, wie die Hanſaſtädte, 
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Holland, Portugal ꝛc. — über ähnliche Verkehrsmittel und internationale 
Beziehungen verfügten. Die Reichthümer einer Welt famen ſonach einer 
verhältnigmäßig nur jehr Kleinen Gruppe von ntereffenten zu Gute. Der 
größte Theil von Europa participirte gar nicht am Weltverfehr. Er ver: 
fügte nicht über die nothiwendigen Verkehrsmittel, und da ein umfangreicher 
Austausch zwiichen einheimischen Erzeugniffen und überjeeiichen Rohſtoffen 
nicht bejtand, blieb die Production auf ein Minimum bejchränft. Erjt das 
XIX. Jahrhundert verichob die Berhältnifje, die Englands Reichthum durch 
drei Jahrhunderte. weltbeherrichend gemacht hatten. Es trat nad) und nad) 
jene Verjchiebung der Handelsverhältnifje ein, welche nur durch eine gefteigerte 
Handelsthätigfeit, beziehungsweile durch Verbeſſerung der Berfehrsmittel 
erzielt werden fonnte. Jede neue Errungenjchaft in der Berfehrstechnif 
reagirte auf die Intereſſenbeſtrebungen der Völker. Der Hauptnußen des 
mehr und mehr fich entwidelnden Verkehrslebens beitand aber weniger in 
der Hebung der Intereſſen einzelner Länder und Völfer, denn vielmehr in 
der Steigerung diejer Intereſſen zu einer internationalen Angelegenheit. 
Der Welthandel iſt der bedeutjamjte Culturfactor, über den die 
Menjchheit verfügt. Der Welthandel jelbjt aber verdankt jeinen Aufſchwung 
einzig und allein der Verfehrstechnif; denn ohne Ausnügung der Naturfräfte 
zur Erzielung billiger und rajcher Transporte würde der Weltverfehr nie und 
nimmer jeine dermalige Großartigfeit und univerjelle Bedeutung erreicht 
haben. Selbitverjtändlich entwiceln jich immer dort die Triebe, wo die 
Keime gelegt wurden. England, das zuerjt ein Wirthichaftsleben im modernen 
Sinne großgezogen, ift auch die Heimat fat aller Errungenjchaften und 
Erfindungen auf dem Felde der Verkehrstechnik, und diejer Umjtand genügte, 
um es immer an der Spibe des Weltverfehrs zu belaſſen. E3 ſchuf zuerft 
neue Hilfsmittel und nützte dieje zuerit aus. Bis die Neuerungeh ander- 
wärts Eingang fanden, hatte England bereits einen Boriprung erzielt und 
den eriten Gewinn eingeftrichen. Es darf demnach nicht Wunder nehmen, 
daß ich die Geichichte des englischen Nationalreihthums an jeine jociale 
und politische Fortgejchrittenheit knüpft. So oft Englands politiiche Macht- 
jtellung durch hervorragende Geijter repräjentirt wurde, vermochte es auch 
auf dem Gebiete der materiellen Arbeit’ zu triumphiren. Eine engherzige 
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Politik, autofratiicher Drud auf die Maſſen, polizeiliche Bevormundung und 
elericale Einflüffe haben fich — wie die Geichichte jo manches europätichen 
Staates" zeigt — verhängnißvoll für die Entwidelung des Wirthichafts- 
lebens und des Volkswohlſtandes erwielen. Vielleicht wäre e3 in dielem 
Sinne dem britiichen Reiche ähnlich wie den meijten Staaten auf dem 
Feſtlande ergangen, wenn die geographiiche Lage des erjteren, durch welche 
es von Europa vollfommen ijolirt war und ift, das Inſelreich vor jolchen 
Ausfichten nicht geſchützt hätte. 

Sieht man von dem epijodiichen Auftreten Hollands und des Hanſa— 
bundes im Weltverfehr ab, jo muß man in Frankreich den eriten und 
würdigen Nachfolger Englands erbliden. Volfswirtbichaftliche Schriftiteller 
weifen ohne Nebenbemerfung auf die Thatſache Hin, daß fein Staat 
Europas jeit jeher die Arbeit jo geehrt und in ihrem vollen Rechte anerkannt 
hat, wie Frankreich. »Und man wird, je mehr man fich gewöhnt, die 
Staatsgeihichte mit der Geichichte der VBolkswirthichaft in innigem Zujammen- 
hange zu betrachten, immer mehr begreifen, daß es dieje große Entwidelung 
der Arbeit war, welche Frankreichs Einfluß auf alle Staaten Europas durch 
Jahrhunderte mächtig erhielt. Nicht die Ideen der franzöfiichen Revolution 
von 1789 waren ganz Europa gemeinfam und drängten es im gleiche 
Bahnen; die Abhängigkeit ganz Europas von Frankreich, die geiftige und 
wirthichaftliche Abhängigkeit, die Herrichaft der Industrie und des Handels, 
welche Frankreich in taujendfach verichiedener Gejtaltung in den Staaten 
Europas begründet hatte, rifjen die Völker mit in die politiiche Bewegung 
und erzeugten dasjelbe Drängen, ohne jedoch auf fremdem Boden die gleiche 
Macht zu finden, aus der wirthichaftlichen und politiichen Ohnmacht das— 
jelbe Ziel, denjelben Sieg zu erreichen« ... 

Ueberbliden wir die Reſultate des modernen Verkehrslebens, jo 
drängen fi uns zwei Thatjachen auf: der Triumph der Naturwiſſen— 
ichaften und die Wiederbelebung von culturellen Beziehungen zu inter» 
nationalem Austaufche auf längst verlaffenen Pfaden. Daß die Erfindungen 
und Entdedungen auf dem Gebiete der Naturwifjenichaften die bedeutungs- 
vollften Umwandlungen im Leben der Menjchheit hervorgerufen haben, iſt 
eine jo allgemein befannte Theſe, daß fie heute förmlich zum Gemeinplage 
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wird. Mächtiger und tiefer eingreifend als alle vorangegangenen Errungen- 
Ichaften und Schöpfungen des menjchlichen Geiftes wirkte die Erfindung und 
Kenntniß der Anwendung des Dampfes und mit ihm ebenbürtig an Macht 
— die Efeftricität. Sie haben die alten Staaten, die alten Verwaltungen 
vernichtet, fie haben Länder und Völker umgejtaltet, die Verhältniſſe alles 
Lebens modificirt, verändert, in neue Formen gedrüdt. Ganz bejonders 
ind es die Verhältniſſe der phyfiichen Kraft und Arbeit, des Raumes und 
der Zeit, welche durch die Ausnügung der genannten Naturfräfte total 
verrüdt worden find. Und wie fie, den Augenblid verändernd, in eine 
ferne Zufunft beftimmend eingriffen, jo wirkten fie auch) auf das Leben 
der Vergangenheit zurück und gaben allen Schöpfungen des menjchlichen 
Geiſtes erjt ihren vollen Werth. 

Das zweite Moment im modernen Weltverfehr ift das der Wider: 
befebung im Laufe der Jahrhunderte, ja Jahrtauſende verloren gegangener 
Beziehungen. Die alte Culturwelt, welche ftüchweife im Wandel der Zeiten 
unterging, gerieth nad) und nad) ganz außer Contact mit Europa, das 
zum Schauplaße eines Gulturlebens mit ganz veränderter Grundlage wurde. 
Gleichwohl bedurfte das neue Leben der Befruchtung, und dieje ging — 
wenn auch nur geiftig — vom Orient aus. Die Merkmale der alten 
GCivilijationen prägten ſich in den geiftigen Gontouren der aus der mittel- 
alterlihen Verwirrung ſich emporringenden menjchlichen Strebungen aus. 
Aus Griechenland und Ftalien — und will man die Anknüpfungen weiter 
Ipinnen, aus Aegypten und VBorderafien — waren geiftige Güter das Erbe, 
welches das junge Europa angetreten hatte. Hieraus entwidelten fich neue 
Gulturgrade, die faſt ausjchließlich auf Erfindungen und Entdeckungen auf 
dem Gebiete der Naturwifjenichaften beruhten. Neues Wiſſen, neue Kennt- 
niſſe und Fertigkeiten führten auf uralte Spuren zurüd. 

Aber in welch’ großartiger Weile hat die neue Zeit und der neue 
weltbeherrichende Geijt dieje Spuren auszunügen gewußt, um die vermoderten 
alten Gulturbereiche in jein goldenes Netz fejtzunefteln, oder durch Jahr: 
taujende unbetreten und brach gelegene Länderftreden zur Eulturarbeit heran 
zuziehen! Selbſt im engeren Bereiche unjeres Erdtheiles fehlt es in dieſer 
Richtung nicht am intereffanten Anhaltspunften. Die lachenden Gefilde 
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Italiens und die von der Natur nicht minder reichlich bedachten Gebiete 
des jüdlichen Gallien übten in allen Zeiten große Anziehungskraft auf die 
Bölfer zu beiden Seiten des gewaltigen Alpenjtodes aus. Aber die Natur 
ichien darauf Bedacht gehabt zu haben, dieſe glüdlichen Länder auf ſich 
jelbft zu beichränfen, damit die Begier nach weitausgreifendem Befig nicht 
die Vernichtung in beide Gebiete zugleich trage. Faſt zwei Jahrtauſende 
lang waren jene Alpenhöhen nicht anders wie auf jchwindelerregenden 
Saumpfaden zu überſteigen . . Heute bedarf es dieſer trennenden und 
ſchützenden Schranfe nicht mehr. Das mechanijche Genie hat Mittel und 
Wege geichaffen, die Naturgewalten zu bezwingen und die Menjchen mit- 
einander zu verbinden — nicht um fie zu trennen... Se größer Die 
Schwierigkeiten, je ausgedehnter die Entfernungen, defto verlodender gejtaltet 
ji dem nie raftenden Geifte Die vorjchwebende Aufgabe. 

Das Zurücgreifen nad) den verblaßten Bildern alter Culturen hat 
fi) im räumlichen Sinne vielleicht noch mehr bethätigt, wie im zeitlichen. 
Wenn wir unjere Blide auf die verödeten, in einem Scheinfeben erjtarrten 
Gebiete Ajiyriens und Babylonieng werfen, geichieht es dermalen in den 
meijten Fällen nicht jo jehr aus gelehrtem Bedürfniffe. Dort vermuthet 
der intelligente Volkswirth andere Schäße, die nicht minder werthvoll wie 
die Kunſt des ältejten ſemitiſchen Culturvolkes. Er jieht die lichte Spur 
uralter Handelsbeziehungen, die ihrerjeitS ebenjo nad) Oſten gehen, wie die 
unjeren auf den näheren Bereich der vorderafiatiichen Culturwelt. Bon 
dort herauf, zum Theil aus Landräumen mit fabelhaften Umriſſen, zog 
der ältefte Weg der Eulturentwidelung. Dorthin aljo ftrebt der moderne 
Unternehmungsgeift zurüd. Dazu befigt er ein Hilfsmittel, das ohnedies 
drei Viertel unjeres Planeten bereitS erobert hat — die Schiene. Die 
Schiene joll die alten anatoliichen Königreiche, Phrygien, Cappadocien, 
Cilicien, durchziehen; fie joll den Taurus überjchreiten und die Gefilde 
Mejopotamieng aufjuchen. Dort harrt das im den afiyriichen Ruinen 
begrabene Leben der Auferftehung. Die gelehrte Speculation wäre hierbei 
vollftommen ohnmächtig. In Netorten und Mufeen erzengt man jo wenig 
ein neues Leben, wie in der Phiole im Fauft-Laboratorium einen Menjchen. 
Die Saat, die auf die aſſyriſch-babyloniſche Gräberwelt niedergehen muß, 
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it wo anders aufgejpeichert: in den Gentralfigen der modernen geijtigen 
und materiellen Arbeit. 

Und wenn die Schiene den Boden des bibliichen Paradiejes erreicht 
hat: was dann? Sie wird als lichte Spur weiter und weiter nad) Often 
jtreben. Die alte iranische Königsftraße, die Wegipur eines Alerander, die 
fabelhaften Schauplätze der älteften theogoniichen Vorgänge der Jranier 
und Turanier: das Alles wird wieder erhellt, der modernen Civili- 
jatton wiedergewonnen, wird als neuer Ring in die geichaffene Kette von 
imponirenden Thatjachen einverleibt und mit den Jdeen des XIX. Jahr- 
hunderts befruchtet. Schon hat ſich in Indien eine bedeutjame Wandlung 
vollzogen, und die dortigen Bölferftämme zehren nicht mehr einzig und allein 
an ihren uralten Traditionen. Die modernen Verkehrsmittel haben dort 
das uralte Geiftesleben mit neuerem Culturjtoff durchießt, und da der Boden 
ein außerordentlich triebfräftiger ift, wird die friiche Saat gedeihen, mögen 
darüber auch noch Jahrzehnte vergehen. Selbjt an den verriegelten Pforten 
des »Himmliſchen Reiches«, das jeit Menjchengedenfen eine erclufive Stellung 
einnehmen fonnte, rüttelt der moderne Boltergeijt in Gejtalt von Dampf- 
unternehmungen und Telegraphen. Diejer Geift wird dort riefige Wider- 
ſtände zu bewältigen haben, dann aber vielleicht zu ungeahnter belebender Kraft 
gelangen, denn geheimnißvoll bleibt die Zufunft einer Gulturarbeit, Die 
mit jo jchwerwiegenden Factoren, mit viefigen Länderräumen und nad) 
Hunderten von Millionen zählenden Völkerſchaften zu rechnen hat. 

Sp hat der Wandel der Zeit die Pfade zu einer Gemeinjamfeit der 
Menichheit geebnet, die ein Product der univerjellen Arbeit iſt. Dieje Arbeit 
hat einen ganzen Gontinent — die neue Welt — in fabelhaft kurzer Zeit 
erobert, fie hat riefige Reichthümer gejchaffen, ausgedehnte Länder aus ihrer 
Barbarei aufgerüttelt, die ganze Erde zum Tummelplatze ihrer fieberhaften 
Thätigkeit gemacht. Wo es galt, die Verhältniffe von Raum und Zeit zu 
modificiren, hat diejer Arbeitsdrang vor feiner Großthat zurüdgejchredt. 
Wenn er die Dceane ſich dienftbar gemacht hat, indem er in fie ein 
unendlich reiches Leben verpflanzte und die Verfehröwege wie Nervenfäden 
in alle Winkel der Continente zog, jo ift er aud) vor noch Größerem nicht 
zuriicgejchredt: vor der Leitung der geheimnißvollen Naturfraft durch die 
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Tiefen des Weltmeeres auf Taujende von Meilen, dem Gedanken Schwingen 
leihend. Man jteht gebannt, wie vor einem überirdiichen Zauber, wenn 
man der Thatjache gedenft, daß man heute auf telegraphiichem Wege binnen 
wenigen Stunden Nachrichten in die entfernteften Winfel der Erde bringen 
fann. Vier Stunden beijpiel3weije genügen, um eine Anfrage von Yondon 
aus nach Melbourne in Auftralien, oder Buenos Ayres in Südamerika zu 
rihten!... Das ijt alfo nicht mehr die Weltherrichaft der materiellen 
Intereſſen — es iſt die Weltherrichaft des Gedanfens — des geiftigen 
Funkens. 
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